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Sammanfattning

En licensavgift for taxi

Under flera decennier har taxiverksamheten ut-
satts for en skev konkurrens dir svarttaxi utan
tillstind eller taxi med tillstind men vars skatte-
inbetalningar 4r svarkontrollerade konkurrerar
med i internationell jimf6relse en hogt beskattad
laglig verksamhet. Ett av branschens frimsta
problem idag, och historiske, 4r just foretag som
arbetar med tillstind, men som inte redovisar alla
intikter. System som kriver extern kontroll som
taxameter, ir komplicerade samtidigt som hoga
skattesatser skapar stora incitament till fusk.

Trots en lang rad lag- och regelskirpningar och
dkade kontroller finns inga indikationer p3 att
problemet har blivit mindre. I kélvattnet av
coronakrisen dkar rentav risken att pressade forare
oftare undviker skatt. Historiskt har taxibranschen
varit en kontanthandelsbransch, iven om kontant-
andelen avtar. I stillet mojliggdrs fusket av appar-
nas intdg pd marknaden, och det faktum att de
inte ir kopplade till taxametern som utgor taxi-
foretagens kassaregister. Med hjilp av olika appar
och kreditkort dr det férhallandevist lict ate vilja
hur mycket ett taxiforetag ska redovisa i intikt.
Flera granskningar under senare 4r visar att priset
pa taxametern i app-baserade taxibilar i merparten
av fallen inte dverensstimmer med det kvitto som
skickas till kunden efter resan.

Dirtill kommer helt svarta taxitransporter som
formedlas via sociala medier. Regeringen uppdrog
varen 2019 4t Skatteverket att undersoka proble-
met med olaglig taxiverksamhet via sociala medier.
Skatteverket konstaterar emellertid att utrednings-
laget 4r svart trots att Skatteverket numera getts
mojlighet att inhimta material fran slutna grupper.
Kommunikationen i grupperna sker i realtid, ofta i
form av privata meddelanden, och raderas vartefter.
Skatteverket konstaterar att de inte formar att f6lja
de digitala sparen och att man dirfor maste rikna
med att olaglig taxiverksamhet fortgar obehindrad.

Lirdomen som kan dras av de regelférindringar
som har utforts ar att allt mer komplexa regler
och kontrollfunktioner inte ger dnskvirt resultat.

Kostnaden for att f6lja regelverken har héjts for de
seridsa foretagen, samtidigt som incitamenten for
att kringga reglerna har okat. En konsekvens av
detta ir att de féretag som bryter mot regelverken
far en stdrre konkurrensfordel gentemot de seridsa
foretagen. En framgangsrik reform skulle minska
behovet av kontrollinsatser, och samtidigt krympa
regelbordan pé ett sitt som gor det mer intressant
att f6lja regelverken dn att fuska.

Tidigare utredningar konstaterade att alternativet
till allt mer omfattande, och dnda verkningslésa,
kontroller och regleringar kan vara olika former av
licensavgifter eller schablonbeskattningsmodeller.
En del andra linder har ocksa sddana system, ofta
inte enbart inriktade pd taxi. Syftet dr att undan-
roja komplexiteten, gora det enkelt att gora ritt
och minska fuskmaojligheterna.

Aven i Sverige foreslogs en licensavgift med det
syftet av Branschsaneringsutredningen (SOU
1996:86) dir en minsta beskattning upprittas
och benidmns licensavgift. Dirmed skirps inte
kontrollen, utan den osunda konkurrensen mot-
verkas genom att ett golv sitts for hur mycket ett
taxifordon kan presumeras omsitta. Detta golv
minskar en del av konkurrenssnedvridningen,
men det dr bara en friga om gradskillnad. Fortsatt
ger den incitament att fuska med intikter ovanfor
golvet, och ren svarttaxi piverkas inte alls.

Syftet med denna rapport ir att dteruppvicka fra-
gan om licensavgift eller schablonbeskattning kan
vara vigen framit eftersom enbart kad kontroll
inte fungerat som man hoppades. Dirtill har det
blivit mer angeldget att tringa tillbaka organiserad
broteslighet som tjinar pengar pa en del av den
svarta verksamheten.

Dessutom finns idag bittre digitala méjligheter
som kan forenkla licensavgift och schablon-
beskattning visentligt. Mojligheten att forenkla
for savil taxiforetagare som myndigheter skall
ocksa ses mot bakgrund av att januariavtalet
mellan regeringen, Centern och Liberalerna



innehéller en ambition att "genomfora en kraftig
forenkling av beskattning och regelverk for mikro-
foretagande.”

Flera varianter analyseras och beskrivs. En sddan
foreslogs i en statlig utredning 1997 i form av en
fast licensavgift per taxibil som betalas i forvig,
men som inte ersitter ordinarie bokféring och

Licensavgift for varje bil

e Betalas per manad.

e Kan digitalt stéllas av och pa
dygnsvis.

e Deltidsbilar kan vélja avgift per
kilometer.

e Kontroll genom kontrollkop.

Grunddragen f6r en licensmodell

1. Isin enklaste form betalas licensavgiften for
varje bil manadsvis. Licensavgiften ersitter
moms och bolagsskatt som schablonintikten
normalt genererar, samt inkomstskatt och soci-
ala avgifter for forarna. Ingen mer bokf6ring av
kostnader och intikter behdvs. En minadsavgift
ger minsta mojliga utrymme for fusk. Frigan for
kontrollerande myndighet blir om fordonet dr
anmilt for taxitrafik/ alternativt anvinds i taxi-
trafik, vilket kan kontrolleras genom kontroll-
kop och scanning av registreringsskylt. Fusk kan
administrativt enkelt leda till att en licensavgift
och en straffavgift pafors.

beskattning. Men det var i huvudsak ett sitt att
infora en minimibeskattning utan att férenkla.

Efter att vrida och vinda pa olika varianter dr
huvudsparet som utvecklas i denna rapport ett for-
slag till licensavgift, eller schablonskatt, som ocksd
utgdr en stor forenkling sitillvida ate den ersitter
behovet av bokforing och skattedeklaration.

Ersatter

e Bolagsskatt, sociala avgifter,
inkomstskatt.

e Bokforing.
e Skattedeklaration.

e Svag kontroll pga svart bevislage.

2. En fast manadsavgift per bil ger incitament
att anvinda varje bil sa mycket som majligt.
Effekten kan likstillas med att héja den fasta
avgiften per bil, men sinka den rérliga avgiften.
Att bilarna utnyttjas en storre del av dygnet ger
samma sorts samhillsekonomisk effekrivitet som
nir industrin utnyttjar en fabrik effektivt genom
att lata den vara i drift dygnet runt.

En nackdel ir att bilpoolens storlek blir mindre
flexibel, vilket innebir att det kan bli bilbrist
under tider med hég efterfragan. Problemet
mildras betydligt om det 4r méjligt att en-



kelt stilla av- och pd en bil f6r taxibruk, t.ex.
under perioder med ligre efterfrigan, lingre
verkstadsbesok eller privat anvindning for till
exempel en sommarsemester. Det forblir inda
lite ate genom kontrollkép och digital scanning
uppticka avstillda bilar som 4nda kér taxi.

. Det finns emellertid ocksd en betydande
efterfrigevariation 6ver dygnet. Ett problem
uppstdr pa landsbygden dir efterfrigan under
ett dygn inte alltid ricker for att finansiera en
hel minadsavgift. Aven i stider finns skil att
tillita en vilavvigd flexibilitet for bilar som
fyller p& under dygnets efterfrigetoppar. Dirfor
undersdks i denna rapport ocksd varianten med
en licensavgift per kilometer. Nackdelarna ir att
en bil som betalar licensavgift per kilometer inte
kan tilldtas byta mellan privat anvindning och
taxi, eftersom det skulle 8ppna for nya fuskmgj-
ligheter. Antal kilometer som bilen har rullat
miste ocksa kontrolleras di och di hos t.ex. bil-
besiktningen, polisen eller annan instans.

Ett site att kombinera syftet om att de flesta
bilar skall utnyttjas fullt ut med en flexibilitet
ir att tilldca licensavgift per kilometer for vissa
grupper av bilar. Mest rimligt kan vara att till-
lita den kilometerbaserade licensavgiften pa
landsbygden, dir underlag for att hilla en bil i
drift hela dagen ofta inte finns. I stider skulle
den kilometerbaserade licensavgiften antingen
vara en valméjlighet for alla, eller sa skulle det
kunna vara forbehallen enforarbilar. 1 s3 fall far
enbart en viss registrerad forare kora bilen, som
da alltsd inte gir i skift. Om den kilometerbase-
rade avgiften ir forbehillen landsbygdsbilar och
enforarbilar kan avgiften spegla att de inte kan
utnyttja sina bilar lika intensivt som bilar som
kor i flerskift. Om alla fir vilja den kilometer-
baserade avgiften ir det svirare att tillimpa en
sidan rabatt.

. Licensavgiften dr en schablonskatt dels for de
skatter som bildgaren normalt betalar, och dels
for skatter och sociala avgifter som féraren nor-
malt betalar. Schablonskatten baseras pa berik-
nad schablonintike per bil som Transportsty-
relsen tar fram. Det ir viktigt att den anpassas
kontinuerligt till forutsittningarna, vilket inte

minst coronakrisen illustrerar. Den kan vara
samma for hela landet eller skilja sig regionalt.
I rikneexemplen som redovisas i denna rapport
utgdr kalkylen fran bolagen i Sverige med hégst
intjiningsforméga. Kalkylen som utgér frin
siffrorna 2019 innan coronakrisen och sitter
den ménadsvisa licensavgiften till 80% av vad
dessa foretag betalar i de inkluderade skatter
idag landar pd 20 500 kronor per minad. For
de bilar som tillits kéra med kilometerbaserad
avgift sitts den till 70% av vad referensfore-
tagen betalar i de inkluderade skatter, eller

1,75 kronor per kilometer innan coronakrisen.
Under hosten 2020 uppskattas intikterna ligga
pa ungefir hilften av tidigare ars nivé riknat
per bil. Licensavgiften skulle d4 ha justerats ner
till 9 800 for manadsavgiften eller 0,80 kronor
per kilometer.

5. Arbetsgivaren, eller egenforetagaren, méiste dd

rapportera till Skatteverket varje manad hur
stor andel av schablonintikten varje enskild
forare stir for. Om en taxidgare har flera bilar
behover det inte goras per bil utan kan goras
for summan av alla bilars schablonintikter.

For foraren ligger dessa rapporterade scha-
blonintikter till grund fér rite till socialférsik-
ringsersittningar. De kan dven ligga till grund
for kollektivavtalade fdrméiner som t.ex. pen-
sionsavsittningar. I forarens skattedeklaration
behandlas schablonintikterna som inkomst av
arbete, och de dirpa betalda schablonskatterna
som preliminirskatt. Om en forare i verklighe-
ten har kért in mer pengar dn schablonintikten
innebir det att foraren fir in mer pengar i han-
den men ligre socialforsikringsersittningar dn
vad som annars hade varit fallet. Det behéver
inte vara nigot problem, men det skall natur-
ligtvis std taxiforetaget och foraren frice att de-
klarera en hdgre inkomst 4n schablonen och di
betala en i motsvarande grad hégre licensavgift,
som motsvarar en hdgre socialfrsikringsavgift
och skatt.

. For att sikerstilla efterlevnad och komma at

svarttaxi i privatbilar betraktas schablonskat-
terna som avgifter motsvarande parkeringsav-
gifter. Den som ertappas med taxiverksamhet
utan att bilen ir registrerad for licensavgiften



paldggs inte enbart licensavgift, utan dven en
straffavgift. Beivrandet av svarttaxi behéver da
inte ta Polisens eller Skatteverkets begrinsade
resurser i ansprak, utan kan utféras genom
kontrollkép av taxivakter, motsvarande parke-
ringsvaketer. [ sjilva verket skulle parkerings-
vakter, anstillda i vaktbolag eller frilansande
privatpersoner gora tillfilliga insatser som
taxivakter genom att t.ex. boka och genomféra
en resa i en facebookgrupp for svarttaxi. Det
ricker att taxivakten dokumenterar bilen och
bilens registreringsnummer.! Om bilen da inte
ir registrerad for licensavgift, si paférs denna
avgift pa dgaren i efterhand utan att taxivaktens
ens behdver konfrontera foraren. Sa fungerar

parkeringsavgifter ocksa.

Effekten av enkel licensavgift

Konsekvensanalysen tyder pé att en licensavgift av
detta slag f6r med sig betydande samhillsvinster.
Svarttaxi kan bli obetydlig och illojal konkurrens
genom obeskattade intikter i lagliga taxin kan
minska. Tillsammans kan det stirka offentliga
finanser med ndgon miljard kronor eller mer.
Branschen kan ocksd spara mycket pa forenk-
lingen. Aven om licensavgiften sitts nigot ligre
in en genomsnittlig skatteintike per bil frin de
storre centralerna idag, s leder reformen med stor
sannolikhet till en statsfinansiell vinst. Forutom de
ovan nimnda effekterna, sa kan en ligre skatt pa
taxi, och dirmed ldgre taxipriser, fi fler minniskor
att byta obeskattade resor i privatbil mot fler be-
skattade taxiresor. De vintande konsekvenserna
sammanfattas i tabellen nedan.

Forvantad konsekvens

Olaglig taxi blir mindre vanlig.

Obeskattad korning i laglig taxi
minskar.

Kontroll och offentlig administra-
tion blir mycket enklare.

Mindre svart sektor och béattre
skattemoral.

Mindre administration fér taxibolag
och forare.

Risk att licensavgift satts “for lagt”.

Risk att licensavgift satts “for
hogt”.

Minskning fran 12 till 2 procent marknadsandel vantas stérka
statskassan med 450 mkr per &r.

Om 10 procent av dagens intékter &r obeskattade véntas
statskassan starkas med 620 mkr per ar

Eftersom kontrollen &r s& eftersatt idag s& sparas inte pengar,
men med samma resurser gar kontrollen fran svag till godtag-
bar.

Mycket positivt, men svart att kvantifiera.

Beréknas spara 130 mkr per ar.

Foérsumbar forlust for statskassan eftersom lag avgift leder till
fler bilar.

Férsumbar effekt for statskassan. Risker fér branschen och
kunden finns. Kraver aterkommande uppfdljning och justering
av t.ex. Transportstyrelsen.

' Om en sddan taxivakt ir anstilld av Polisen eller en myndighet skulle detta eventuellt betraktas som brottsprovoka-
tion, men sannolikt inte om det utfors av privatpersoner. Detta diskuteras ndrmare i rapporten.



Problemet

Taxi 4r en verksamhet vars betydelse och omfatt-
ning borde ha férutsittningar att 6ka kraftigt.
Fler svenskar funderar p4 att avstd egen bil vilket
underlittas om taxiresor vid behov kan anvindas
for att komplettera annan kollektivtrafik. Antal
idldre 6kar som ofta varken kan kora bil eller

ta sig till bussen. Antal turister har 8kat innan
coronakrisen, och kan vintas 6ka igen nir den ir
overvunnen.

Anda, framstir utveckling av taxiverksamhet som
forvanansvirt svag, eller mojligen osiker. Det finns
ingen heltickande statistik 6ver omsittning i taxi-
branschen, med undantag f6r nedslag enskilda ar
bland de taxiféretag som ir aktiebolag.? Antal regist-
rerade taxibilar har 6kat en hel del, men det forefal-
ler som om antalet korda taxikilometer inte nimn-
virt har okat sin andel av det totala trafikarbetet.

Ar 2005 fanns det knappt 14 000 taxibilar i Sve-
rige, 4r 2018 ca 17 700.%

Dessa 17 700 taxifordon korde emellertid knappt
mer av det totala persontrafikarbetet pa vig, 1,8
procent 4r 2018 mot 1,76 procent r 2015 enligt
Trafikanalys (2018).4

Enligt en granskning av Transportstyrelsen speglar
detta utvecklingen idven tidigare &r. Mellan dren
2005 till 2014 6kade det totala vigtrafikarbete for
persontransporter med 6 procent, vilket dr ungefir
samma okning som redovisades for antal korda
kilometer i taxi under denna tidsperiod.’

Att taxi till synes inte har okat sina andelar mer,
trots goda samhillsekonomiska och miljémis-
siga skil, dr sannolikt en foljd av att pdlagor och
kostnader for taxi har 6kat, vilket framgir av

Taxis andel av trafikarbete for persontransporter pa vag i procent

2005 2014

2015 2018

Kalla: Trafikanalys och Transportstyrelsen enligt redovisning i texten ovan.

2 Ar 2000 var nettoomsittningen inom taxitrafikbranschen cirka 7,3 miljarder kronor. Ar 2015 hade den nistan fordubblats

till cirka 14,4 miljarder kronor enligt Trafikanalys (2016).
3 heep://www.statistikdatabasen.scb.se/px ... ewLayout1/

* heeps://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/transporter-och-kommunikationer/vagtrafik/korstrackor-med-svensk-

registrerade-fordon/

> hteps://www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/publikationer/vag/transportmarknaden-i-siffror-slutversion. pdf



diagrammet nedan. Fler bilar har kommit in p
taximarknaden, men fler bilar star ocksa stilla i
vintan pa kund. Trots hog konkurrens och laga
marginaler upplever privatresenirer att det dr dyrt
att dka taxi.

De ingdende kostnadskomponenterna for taxifore-
tag har 6kat kraftigt de senaste tio aren. Taxibran-
schens kostnader ckar fortsatt snabbare in Konsu-
mentprisindex (KPI). En stor del av priset f6r en
taxiresa styrs av kostnader som taxiniringen inte
sjilv rdr 6ver. Ungefir 40 procent av taxis kostnader
bestér av skatter och lagstadgade avgifter. Nir det
giller tjanster i hemmet har staten 16st motsvarande
problem genom att inféra RUT- och ROT-avdrag,
men en liknande 18sning saknas for taxitjinster.
Gentemot hushéllen har taxi svart att ta de priser

Kostnadsutveckling, Taxiindex jamfért med KPI

som skulle krivas for att uppna rimlig avkastning.

Orsakerna till den svaga 6kningen av taxitranspor-
ter i forhéllande till vad som vore bra for klimatpo-
litiken och ildres behov kan alltsi vara dels 6kade
kostnadspalagor och kringel, och dels férekomsten
av en svart marknad. Flera studier lyfter ocksd fram
de indirekta sambanden mellan byrdkratiske krangel
och skatteundandragandet.® En arbetskrivande
kontrollprocess for lagligt registrerade taxibilar kan
i sig fresta fler att verka helt vid sidan om laglig
verksamhet och dven bidra till att luckra upp mora-
liska spérrar. | manga mindre orter har taxindringen
i stort sett inga registrerade intikter frin hushallen.
Ju kringligare det ir att kora laglig och beskattad
taxi, desto mer gynnas de som kor taxi utan att re-
gistrera alla intikter.

200

190

180

o~

170

M

/

160

150

140

130

Ww/

120

110

100

2010 2011 2012 2013 2014

B

Taxiindex, taxiféretagens
kostnader

¢ T.ex. Rothengatter, M.R. (2008)

2015

2016 2017 2018 2019

Kalla: Statistiska centralbyrdn






Allt mer reglering och kontroll
utan uppenbar effekt

Ar 1997 konstaterade Branschsaneringsutredningen
att taxibranschen var en av de branscher som var
mest utsatt for ekonomisk brottslighet. Over tid
har flera dtgirder vidtagits for att komma till ritta
med dessa problem. Inférandet av jimforpriser

och hur de ska skyltas samt bindande prisuppgifter
vid jamforpriser dver 500 kronor infordes for att
skydda konsumenterna. Den 1 maj 2017 infordes
kravet att féra ver uppgifter frin taxametern till en
tillscandspliktig redovisningscentral for att stirka
skattekontrollen i branschen.

Lonsamheten inom taxiniringen ir lag. For
niringslivet i stort dr rorelsemarginalen mellan 5
och 8 procent medan fér taxibranschen har den
genomsnittliga rorelsemarginalen varit ligre, runt
2,3-2,5 procent. Enligt Taxiférbundet ir rorelse-
marginalen inom taxi lag ocksd jimfért med andra
trafikslag inom transportbranschen.” Det finns dven
uppgifter om att [6nerna inom taxi pressats sedan
avregleringen och att férarna har langa arbets-
veckor, i genomsnitt 190 timmar per manad.

Skatteundandragandet inom branschen ir fortsatt
betydande. Ar 2011 gjorde Polisen en kontroll av
124 taxifordon i Stockholmsomrédet vilket upp-
skattningsvis ledde till upptaxeringar motsvarande
totalt 8,5 miljoner kronor. En granskning Skatte-
verket gjort av taxiforetag och chaufférer visade
att det fanns en underredovisning av intikterna i
taxifretagen om cirka 30 procent, det totala un-
derredovisade beloppet uppgick till 170 miljoner
kronor.® Och ungefir var femte kontrollerad chauf-
for hade inte redovisat alla intikter.

Vad som ir orsak och verkan nir det giller lag
lI6nsamhet och skatteundandragande ir dock inte
kind. A ena sidan kan lag 16nsamhet ha skapat en
negativ spiral dir skatteundandragande ses som
nddvindigt f6r ate vara konkurrenskraftig och
kunna leva pa inkomsterna. A andra sidan innebir
en underredovisning av intikter pd 30 procent att
nettoomsittningen och dirmed l6nsamheten ir

7 Svenska Taxiférbundet Branschliget 2017, s. 6.

skenbart lag. Skatteundandragandet ir sannolikt
inte jimnt frdelad. Enskilda frifrisares svarttaxi-
verksamhet eller underrapportering av intikeer i
lagliga taxin konkurrerar med etablerade taxiforetag
som inte p4 samma sitt kan eller vill fuska.

Nya aktorer har oftare kunnat
kringga skatt

Nya aktorer etablerar sig ocksd som har mojlighet
att undvika skatt. Aktorer som dr helt applikations-
baserade, exempelvis Uber, Free Now, MyCab och
Taxijakt har 6ppnat for nya site att undvika att rap-
portera intikter och att betala skatt.

Gothia Protection Group genomférde pa uppdrag
av Svenska Taxiférbundet tio provturer med Uber
for att kontrollera regelefterlevnaden vad giller
anvindning av taxameterutrustning. Samtliga resor
har dokumenterats p3 film.

I samtliga tio resor anvinder inte Ubers taxiférare
taxameter korreke. I ett fall stir taxametern pa
"OFF”. I fem fall stir taxametern pa "L” (ledig). I
tva fall stdr taxametern p& "FP100” (fast pris 100
kronor). I ett fall stdr den pa "FP90” och i et fall
pa FP757. I samtliga fall med fast pris ir priset i
taxametern ldgre dn det som resan kostade i verk-
ligheten. Detta innebir att resans verkliga kostnad
enligt Ubers kvitto inte i nigot fall stimde &verens
med det belopp som via taxametern rapporteras
till Skatteverket. Av de 1 842 kronor som resorna
kostade totalt rapporterades bara drygt 14 procent,
eller 265 kronor, korreke i kassaregistret.

Resultatet av denna studie tyder pd att Ubers taxa-
meterfusk har 6kat 6ver tiden. En studie med 100
resor som Taxiférbundet presenterade i januari
2019 visade att 8 av 10 Uberbilar fuskade med
taxametern. I denna videodokumenterade under-
sokning fuskar alltsd samtliga 10 undersokta forare.
I en uppféljande undersskning under véiren 2020
pa uppdrag av Taxiférbundet granskade Gothia

8 SOU 2016:86 Taxi och samékning — i dag, i morgon och i vermorgon.
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Protection Group bdde Uber och Bolt. De fann att
i 58 procent av fallen stimde priset pé taxametern

inte 6verens med det kvitto som skickas till kunden
efter resan.

Ny lagstiftning for
plattformsforetag. ..

Ar 2014 fattade Sveriges riksdag beslut om att in-
fora en ny lag om redovisningscentraler och som
tradde i kraft den 1 januari 2017. Lagen innebar
att taxifordon utan taxameterdispens ska tomma
data ur taxametrarna minst en ging i veckan till en
redovisningscentral, vilka Skatteverket har ritt act
begira ut uppgifter ifrin fér kontroll och revision.
Spelplanen f6r de olika aktorerna pé taximarknaden
har dock inte utjimnats enligt férhoppningarna.
Nya aktorer med nya affirsmodeller lyckas fort-
farande runda lagen genom att inte redovisa sina
intikter fullt ut.

Nistan parallellt med detta, i augusti 2015, forord-
nades Amy Rader Olsson att vara sirskild utredare
till en utredning (SOU 2016:86) som foreslog att
dagens mojligheter att fa dispens frin taxameter-
kravet tas bort. Vidare foreslar utredningen att det
ska inforas en ny slags kontrollutrustning, sirskild
utrustning for taxifordon, och att fordon som har
en sidan utrustning inte ska behéva ha taxameter.
Fordonen maste vara anslutna till en eller flera till-
standspliktiga bestillningscentraler for taxitrafik.
Bestillningscentralerna ska ha som grundliggande
uppgift att ta emot bestillningar och betalningar
for taxitjanster samt att formedla transportuppdrag

till taxiféretag. Dessutom ska bestillningscentra-
lerna p4 ett sdtt som ir likartad redovisningscentra-
lerna samla in, lagra och limna ut uppgifter som
Skatteverket behéver for sina kontroller.

I juni 2018 antog Sveriges Riksdag regeringens for-
slag till att inféra en ny taxikategori som ska 6ppna
for nya tekniska losningar och affirsmodeller. Detta
utan att forsimra mojligheterna till skattekontroll
eller skydd for konsumenter och arbetstagare. Syftet
ir att infora tydliga regler som sikerstiller en sund
konkurrens samt trygghet fér kunden och arbets-
tagaren — samtidigt som den tekniska utvecklingen
bejakas. Reglerna om att bestillningscentralerna
ska kunna f3 tillstdnd var planerad att trida i kraft
den 1 september 2020 och resterande regler den 1
januari 2021.

Forslaget innebir att innehavare av taxitrafiktill-
stand far vilja mellan att ansluta fordon till en av
tva olika taxikategorier. Det nuvarande systemet,
med krav pa taxameter och redovisningscentral,
kommer att finnas kvar. Lagindringarna gor att
regeringen kommer att ta bort dagens majlighet till
dispens frin kravet pa taxameter.

I den nya kategorin finns istillet krav pd teknisk
utrustning i fordonen och hos bestillningscentra-
lerna. Varje taxifordon i denna kategori ska vara
anslutet till en eller flera bestillningscentraler for
taxitrafik som tar emot och férdelar kéruppdrag.
Centralen ska ocksa samla in, lagra och pa begiran
limna uppgifter till Skatteverket for skattekon-
troll. I den nya kategorin ska kundens bestillning
alltid ske till en bestillningscentral och kunden
ska ges ett fast pris innan resan pdbérjas. For
chaufforen och taxiféretaget giller samma krav pé
taxiférarlegitimation och taxitrafiktillstand i bada
kategorier.

Extrautrustning anses nédvindig for att sikerstilla
information om hur mycket bilen kér vid sidan om
bestillningar som kommer via bestillningscentralen
eller t.ex. frn flera bestillningscentraler. Dessutom
skall det vara méjlig att identifiera féraren med
den. Det 4r i dagsldget svart att spd hur litt- eller
svirmanipulerad denna extrautrustning kommer
att vara. I vart fall blir den en diger uppgift f6r en
myndighet att kontrollera och lagféra bilar med
manipulerad utrustning.



...Mmen svarttaxi hittar nya vagar

I september 2017 uppmirksammade Svenska Tax-
ifsrbundet férekomsten av foretagslika svarttaxi-
grupper pa Facebook. Det var da ett férhdllandevis
okint problem som berérda myndigheter varken
hade kinnedom om eller verktyg att angripa. I maj
2018 gjordes en uppfoljning av denna undersok-
ning och Férbundet kunde visa att de foretagslika
tjinsterna pa Facebook hade 6kat med 44 procent
och att sammanlagt 130 000 personer var anslutna
till foretagslika svarttaxigrupper pa Facebook.

Sedan dess har kunskapen om att det 4r olagligt att
ta betalt f6r organiserad samakning pa Facebook
spridit sig och Skatteverket meddelade den 22

maj 2019 att man efter uppdrag frin regeringen
ska granska férmedling av olaglig taxiverksamhet

i sociala medier. Enligt Svenska Taxiférbundets
senaste kartliggning i september 2019 hade ménga
av Facebook grupperna dndrat namn och beskriv-
ning, bland annat anvinds inte begreppet svarttaxi
lika 6ppet. Anda fanns cirka 100 svarttaxigrupper
pa Facebook kvar som tillsammans samlade drygt
123 000 medlemmar. Denna kartliggning utesluter
dessutom grupper dir den 6ppna verksamhetsbe-
skrivningen inte tydligt indikerar att det handlar
om svarttaxi.

Under sommaren 2020 hade Skatteverket innu
inte firdigstillt nigon rapport men redogjorde i

juni slutsatsen fran sin undersékning i ett brevsvar
till Svenska Taxiférbundet: "Ingen myndighet har i
dagsldget kunnat stoppa utvecklingen.” Visserligen
har Skatteverket numera méjlighet att inhimta ma-
terial frén slutna grupper, men kommunikationen i
grupperna sker i realtid ofta i form av privata med-
delanden och raderas vartefter. Vidare konstateras att
alias och forkortning av namn forsvarar undersok-
ningen, och att grupperna anvinder forhallningsreg-
ler for att minska sannolikheten att brott kan bevisas.
Betalningar via Swish kan ofta inte kopplas till en
specifik resa, eller sker rentav till andra 4n foraren.
Den som betalar ir ofta inte den som soker skjuts.
Det 4r svart att bevisa att en Swishéverforing verkli-
gen var betalning for en taxiresa. Myndigheten anser
dirfor att bevisldget dr svart.
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Mer behovs

Det finns alltsd foga tecken pd att atgirderna hittills
har minskat svarttaxi. Ett problem ir att mycket

av kontroll inférs med skral hinsyn till enkelhet.
Det innebir att det forblir omstindlige eller rentav
omdjligt for myndigheter att genomféra kontroller,
och dessa blir dirfor sillan sirskilt omfattande.
Dessutom dkar den byrakratiska bérdan for de £6-
retagare i branschen som foljer regelverket. P4 det
sittet kan 6kad kontroll och reglering i sjilva verket
f4 den paradoxala effekten att den lagliga verksam-
heten blir mindre konkurrenskraftig jimfért med
den olagliga.

Nagra fa forenklande reformer har genomférts under
2000-talet for sma foretag, t.ex. mojligheten till enk-
lare bokf6ring och att deklarera moms érligen. Men
dessa har drunknat i upptrissade administrativa krav
pd andra omréden som enligt Naringslivets Regel-
nimnd (NNR) ofta inférts utan de konsekvensana-
lyser som enligt forordning skall goras.’

Andra lander

Mainga linder har inslag av schablonbeskattning,
dven om de mer sillan stricker sig sirskilt langt,
och mer sillan ir specialsnickrade for taxiverksam-
het. OECD (2009) konstaterar i en éversikt att
inget OECD-land har en schablonskatt i form av
en helt fast avgift for vissa typer av mindre foretag.

Diremot har flera linder, t.ex. Polen, schablonskatt
som baseras pd indikatorer, t.ex. antal anstillda. En
schablonskatt pa taxi som ir en fast summa per bil
kan ses som en sidan indikatorbaserad skatt. En
del amerikanska stider har ocksa intridesavgifter,
taxilicensavgifter, eller “medallions” som de heter i
New York. Dessa har dock i huvudsak anviints for
att begrinsa intride och konkurrens pa taximark-
nad. De har inte ersatt krav pa bokféring och andra
skatter utan funnits dirutover.

En annan sorts schablonskatt som flera EU-linder
tillimpar ldgger en fast skattesats pd omsittning
utan krav pd bokféring av kostnader. I Storbritan-
nien finns en sidan f6r kostnader férknippade med
en bil, taxi eller annan foretagsbil. I stillet for att
bokfdra och dra av alla kostnader for en bil var for
sig kan dgaren vilja att dra av en schablonkostnad
som dr ca 35 kronor milen upp till 1600 mil per ir,
och 20 kronor per mil dirutéver."

I andra linder finns en bredare kostnadsschablon
for alla kostnader i verksamheten. I Portugal kan
t.ex. enskild firma upp till 200 000 Euro i arsom-
sittning anvinda ett schablonavdrag pa 25 procent
i stillet for ate bokfora kostnader. Aven for nagot
storre foretag tillits ett schablonavdrag for kost-
nader pa olika nivier beroende pé bransch. Detta
ansdgs till en borjan inte sdrskilt formanligt och an-
vindes inte ofta, men har gjorts om och har spritts
mer de senaste aren.!

I Estland finns en schablonbeskattning med inbe-
talning till sociala avgifter och inkomstskatt utan
att chaufféren behover bokféra. Det sker med hjilp
av ett sd kallad "Entreprenorskonto”. For taxi kan
Entreprendrskontot i Estland anvindas pa tvd olika
sitt. En taxiforetagare med egen bil utan anstillda
kan vilja att anvinda Entreprendrskontot for hela
intikten. Alla kundbetalningar betalas in pd kon-
tot, och i évrigt behdver taxifdretagaren inte gora
mer av bokforing eller skattedeklaration. Frin det
estlindska Entreprendrskonto dras en skatt pa 20
procent pa intikter upp till 25 000 euro om iret,
och 40 % pa intikeer ddrutdver. D4 finns inga moj-
ligheter att gora avdrag for kostnader.

Alternativt kan en taxifretagare med flera forare
eller bilar erbjuda att anstillningar ersitts av Entre-
prendrskontot. Chaufférens intikter slussas dé till
respektive entreprendrskonto, medan taxiforetaget
antingen bokfor och skattar som vanligt eller an-
vinder ett eget Entreprenorskonto. Detta beskrivs
nirmare pd nista sida.

? Enligt 5 § i férordningen om konsekvensutredning vid regelgivning fir en myndighet besluta foreskrifter eller allminna
rid utan att gora en konsekvensutredning om myndigheten beddmer att det saknas skl att konsekvensutreda. Myndighe-

ten méste dock dokumentera sin beddmning.

12 UK simplified vehicle expenses: https://www.gov.uk/simpler-income-tax-simplified-expenses/vehicles-

""Damaso and Martins (2016).



Estlands Entreprenorskonto?

Som alternativ till enskild firma eller aktiebolag kan en person éppna ett konto
i en bank som &r godkand for detta, och se till att alla intakter hamnar pa det
kontot. Nagon annan bokforing eller skattedeklaration behovs inte. Det gar
inte heller att dra av verksamhetskostnader. Banken drar en schablonskatt pa
20 procent pa intakter upp till 25 000 euro per ar och 40 procent darutéver.
Dessa skatter ersatter inkomstskatt, moms och socialférsakringsavgift, men ar
grundande for socialférsakringarna.

| beskrivningen av Entreprendrskontot nédmns séarskilt att det till exempel skall
kunna anvandas for taxi. En person som ager en taxibil och ar férare kan
anvanda ett Entreprendrskonto for hela rérelsen. Alternativt kan endast féraren
anvanda ett Entreprendrskonto for sina intakter, medan bilagaren bokfor pa
vanligt satt.

Estland har ocksé infort automatiskt rapportering fran taxibilar pa tva
alternativa satt: Ett dar kvitto skickas digitalt fran bestallningscentral och ett
dér motsvarande uppgifter skickas direkt fran taxibilen.'® Eftersom mycket
fokus Iaggs pa att systemet ocksa skall vara enkelt for anvandaren, sa har det
fran borjan utvecklats s& att de automatiskt inrapporterade uppgifterna ockséa
automatiskt tas upp i férarnas entreprendrskonto eller sjalvdeklaration.

Entreprentrskontot for enskilda har i Estland ocksa utvidgats till Airbnb nyligen
och ses som en mycket framgangsrik modell.

12 Mer information finns hir: "Entrepreneur Account for natural person” https://www.emta.ce/eng/private-client/declaration-income/
entrepreneur-account-natural-person

http://arileht.delfi.ce/news/uudised/maksuameti-uus-lahendus-aitab-firmadel-holpsamini- uberi-teenust-pakkuda?id=74885707
https://medium.com/uber-under-the-hood/estonia-leads-the-way-on-regulated- ridesharing-28686a2fcf50#.15ltnmsld
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Mojliga vagar framat

Tre huvudspar beskrivs hir: Att fortsitta som hit-
tills, eller att infora en licens enligt forslaget frin
SOU om taxilicens frin 1996, och slutligen en enk-
lare, rakare licensavgiftsmodell som ir huvudspéret
for denna rapport.

1. Bygga vidare pa nuvarande vag

Som beskrivits i tidigare avsnitt har en rad kon-
trollinstrument inforts och skirpts som dock inte
fungerat tillrickligt bra. I &r skall bestillningscen-
traler kunna samla in information om bestillda
resor utan krav pa taxameter i bilen. Det skall dock
finnas annan utrustning i bilen som formedlar kor-
information till bestillningscentralen. Skatteverket
skall kunna fa denna information vid forfragan.

Denna nyordning adresserar den akuta utmaningen
som kom med digitala bestillningscentraler, men
det forblir oklart hur vil den nya utrustningen i
bilen kommer att fungera och hur littmanipulerad
den visar sig vara. Den nya ordningen limnar ocksé
ménga mojligheter till laglig taxi som undanhaller
intikter ppna. Dels sd forblir processen att be-
ivra dessa mycket tidskrivande och omstindlig.
Skatteverket och eventuellt polisen maste begira

ut information i enskilda fall, eventuellt frin en
bestillningscentral utomlands, och férsdka matcha
informationen med vetskap om enskilda férare som
eventuellt har kért. Majligheterna att fuska med
t.ex. att foraren anger falsk identitet hos bestill-
ningscentralen eller att manipulera utrustningen i
bilen kvarstr.

Olaglig taxi eller svarttaxi som formedlas via sociala
medier eller privata grupper och utfors i icke regist-
rerade taxibilar paverkas inte heller. Och Skatteverket
har sjilv konstaterat att verktyg saknas for att bevisa
brott nir det giller svarttaxi pa sociala medier.

Samtidigt har Polisen och Skatteverket andra
utmaningar som sannolikt méste prioriteras de
kommande dren. For den enskilde féraren och
taxiforetaget kvarstar ocksé ett relative komplicerat
administrativt regelverk och skattehantering.

2. Licensforslaget fran 1997

Utredningen SOU 1996:86 ansag att en licensav-
giftsmodell 4r den bista metoden att fi bukt med
obeskattade intikter. Licensavgiftsmodellen inrik-
tades pa taxibranschen, men avsikten var att denna
form av beskattning skulle kunna inforas dven i
andra branscher. Under flera ar drev regeringen
ocksa tanken om en liknande schablonbeskattning,
framforallt for restauranger med stdd av branschor-
ganisationen (numera Visita), men frigan hamnade
i skymundan efter att Bosse Ringholm avgick som
finansminister 2004.

Licensavgiftsmodellens syften var att uppritthélla
skattemoralen och minska effekterna av illojal
konkurrens fran oseridsa foretag. Man menade att
det enda verkningsfulla alternativ som vid sidan av
licensavgiftsmodellen stér till buds dr omfattande
kontroll och reglering.

Enligt forslaget stills som villkor for att driva taxi-
rorelse ett ligsta krav pé betalning av skatter och
avgifter i verksamheten. Kravet uttrycks pd det sit-
tet att den skattskyldige ménatligen skall redovisa
och betala skatter och avgifter som ldgst motsvarar
en licensavgift for varje taxibil som anvinds i taxi-
trafik. Uppgar skatterna och avgifterna till detta
belopp eller ett hogre belopp anses licensavgiften
betald. Uppgar inte de redovisade och betalda
skatterna och avgifterna dill licensavgiftens storlek
miste en faktisk licensavgift betalas in s& att de
sammanlagda betalningarna nér upp till det manat-
liga kravet pd inbetalningar (licensavgiften). Den
faktiskt inbetalda licensavgiften 4r da en avgift som
maste betalas for att fi driva verksamheten. Nivin
pa licensavgiften skall beriknas med sidana margi-
naler att den seridse foretagaren inte skall behova
betala ndgon licensavgift. Som bevis pé att skatter
och avgifter har betalats fir taxifretaget manatligen
ett licensmirke som skall fistas pd fordonet. Betalas
inte licensavgiften aterkallas trafiktillstindet. Avrik-
ning sker varje ménad i efterskott. Detta kan leda
till att en faktisk licensavgift méste betalas vissa ma-
nader trots att den 4rliga inbetalningen av skatter



och avgifter kommer att verstiga licensavgiften for
aret. En slutlig avrikning skall dock ske i samband
med den drliga taxeringen. Licensavgiftsmodellen
innebir inte nigon férindring av det konventio-
nella skattesystemet, bokféringsskyldigheten eller
deklarationsforfarandet. Skatter och avgifter skall
redovisas och betalas i vanlig ordning. Dispens kan
sokas for bilar som inte ir i drift heltid som till ex-
empel ofta sker pa landsbygden.

Hur uppfyller d4 detta forslag om licensavgift sitt
syfte, och syften med denna rapport? Overgri-
pande kan konstateras att licensavgiftsmodellen, s3
som SOU 1996 férordade den, inte innebir ndgon
forenkling alls, och det anf6rs inte heller som syfte.
Snarare kan det beskrivs som en sorts skonsbeskatt-
ning f6r bilar som ir registrerade for taxikdrning,
men som inte nér upp till en viss redovisad intike.
Syftet, att minska skatteundandragande, uppnds
upp till licensavgiftsnivin. Men det forblir oklart
varfor en taxiférare som vill fuska skulle ha ligre in-
citament att fuska nir vil intikterna dverstiger vad
som krivs for att uppna en skatteinbetalning i niva
med licensavgiften. Risken ir allts3 att en del regist-
rerade bilar redovisar intikter bara strax dver nivin
som ligger till grund for licensavgiften. Denna as-
pekt nimns enbart i forbigiende i utredningen med
kommentaren att licensavgiften dirfor inte minskar
behovet av vanlig skattekontroll. Problemet spis

pa av att det dr svare att sitta licensavgiften sirskilt
hégt. Utredningen forordar att nivén p3 licensav-
giften skall beriknas med sidana marginaler att den
seridse foretagaren inte skall behova betala nagon
licensavgift.

Det konkretiseras sedan till att licensavgiften bor
utgd frin en kalkyl med intike per bil pa cirka 80%
av en normalintike. Det innebdr att merparten av

taxibilar hamnar i ett ldge dir det lonar sig att del-
vis kora svart ndr nivén for licensavgiften ir nadd.
Dirmed undergrivs ocksd ett av utredningens
uttalade syften, nimligen att bidra till att uppritt-
halla skattemoralen. Aven med denna licensavgift
limnas alltsa ett betydande behov av kontrollinsat-
ser fran Skatteverket. I sjilva verket dr detta behov
dnnu storre 4n det forst kan verka nir utredningen
mejslar ut detaljerna.

Licensavgiften bestims efter det antal fordon som
ett taxiforetag har i trafik och hur fordonen an-
vinds. Taxifordon delas in i tre kategorier beroende
p4 hur de anvinds. En kategori utgérs av fordon
som fir anvindas av fler 4n en forare. En annan be-
star av fordon som fir anvindas av endast en forare.
Till den tredje kategorin hér fordon som anvinds
av enbart en forare och dir taxirorelsen bedrivs pa
halvtid. For att ett fordon skall hamna i den klassen
fordras dispens. Sddana kan vara glesbygdsforetag
som ofta fullgdr viktiga samhillstjinster som skol-
skjuts, sjukresor och firdtjinst. Undantag méste
allesd kunna goras f6r dem. Dirfor forordas en ka-
tegori med sirskilt beriknad licensavgift for fordon
som endast anvinds pd deltid. Utredningen skissar
p4 en administrativt betungande process for att fa
dispens.™

Ytterligare en komplikation intriffar om taxiférare
tillfilligt behéver hyra en bil, t.ex. dirfor att den
egna bilen star pa verkstaden.” Fler frigor om
grinsdragningar limnas 6ppet. Kan taxiigare i sti-
der indi kora deltid? Kan taxin fran landsbygden
kéra p Gotland under sommaren och Are pa vin-
tern, eller i storstan vid storre efterfriga?

Aven i kategorin for flerforarbilar uppstar en rad
komplikationer. Genom att licensavgiften far

' S skriver Utredningen: "Det bér ankomma pé innchavaren av trafiktillstindet att visa att fordonet skall anvindas enbart pa deltid.
En férutsittning bor vara att det ir friga om en enforarbil. Féraren bér kunna visa att han har nigon annan forsérjning, t.ex. en
anstillning. Dispens bér inte meddelas vid blandad verksamhet, dvs. nir férvirvskillan utéver taxirdrelsen dessutom bestir av annan
niringsverksamhet. Skilet 4r att behovet av dispens minskar eftersom licensavgiften fir avriknas mot skatter och avgifter dven frin
den andra niringsverksamheten. Uppgifter om fordonets kérstriicka styrkta genom utskrift frin taxameter och intyg frin AB Svensk
Bilprovning bor komplettera dispensansdkan. Sidana utskrifter och andra handlingar bér f6r senare kontroll krivas in av linsstyrelsen.
Dispensen bor komma i friga enbart utanfér storstiderna eftersom motivet for att ge dispens ir att marknaden ir s begrinsad att den

inte bér en heltidssysselsittning.”

"> Den vanligaste situationen nir en taxi hyrs ut torde vara korttidsuthyrning som aktualiseras nir ett ordinarie fordon tillfilligt tagits
ur drift for verkstadsbesok eller liknande. Licensavgift har di betalats, men for det fordon som tillfilligt dr ur drift. Licensmirket
skulle kunna foras dver till den hyrda bilen under férutsittning att anmilan sker till linsstyrelsen om att hyrbilen tillfilligt anviinds i
verksamheten. Hyrbilen kommer d4 att anvindas i verksamheten med ett licensmirke som innehéller ett annat fordons registrerings-

nummer.
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avriknas mot de skatter och avgifter som hela
forvirvskillan genererar finns en risk att intresset
for blandad verksamhet kommer att 6ka i syfte att
neutralisera licensavgiften. Sirskild uppmirksamhet
maste dirfor riktas mot blandad verksamhet dir en
licensavgiftspliktig verksamhet ingdr. Ett forsta krav
ir att den skattskyldige méste redovisa att det 4r
friga om blandad verksamhet. Ett annat krav kan
vara att limna in en sirskild redovisning pd de olika
verksamheterna. Aven annan uppgiftsskyldighet
kan komma i friga, t.ex. vilka forare som anlitats.
Allt detta illustrerar att utredningens forslag limnar
betydande luckor for svarttaxi 6ppen, utan att be-
hovet av kontroll minskar.

I utredningen redovisas en kalkyl enligt vilken det
antas att en enmansforare har en omsittning pa

40 000 kronor i minaden (ir 1996), men licensav-
giften baseras pa 80% av denna summa for att ta
hinsyn till normal avvikelse. Det skulle resultera i
en 16n pa 9 000 kronor i manaden. Licensavgiften
for enmansforare skulle bli 6 000 kronor i man-
aden. Flerforarlicensavgiften skulle liggas pé 1,2
ganger den for enmansforarbilar, dvs. 8 500 kronor
(4r 1996). Bilar som fér dispens att kora deltid bor
ha en licensavgift pa 3 000 kronor i manaden. For
att jimfora dessa siffror med hinsyn dill [6nesk-
ningstakten sedan 1996 kan omsittning och skatter
riknas upp med en faktor 2,18. Enforarlicensavgif-
ten skulle da idag ligga pa cirka 13 000 kronor och
flerférarlicensavgiften pa 18 500 kronor.

Den nya formen av svarttaxi som annonserar och
bokas via grupper pa sociala medier fanns inte nir
utredningen la fram sitt férslag. Diremot var det
forhallandevis vanligt med svarttaxin som vintade
utanfor krogar och andra samlingspunkter, men
som aldrig registrerade sig som taxi. Dessa former
av svarttaxi paverkas inte alls av en licensavgift s&
som modellen utformades.

Utredningens syfte var inte att férenkla. I sjilva ver-
ket 6kar den komplikationsgraden kraftigt i en rad

situationer, t.ex. om en bil hamnar pé verkstaden
en lingre period, eller taxidgaren arbetar deltid eller
blir sjuk utan mojlighet att lata andra kéra bilen.

I praktiken kriaver modellen att det 4r ldtt att pd
nitet anmila och avanmila fordon for yrkestrafik
vilket enligt utredningen dock enbart skall fa goras
mdnadsvis. Det gor det ocksé svirt att hantera kon-
junkturvariationer. Licensavgiften kan behdva hojas
och sinkas. Coronakrisen ir ett extremt exempel av
en situation dir en oflexibel licensavgift skulle ris-
kera att sld ut taxiservice pA minga héll i landet.

3. En forenklad licensavgift

Nir Branschsaneringsutredningen féreslog licens-
avgiften 1996 blev utformningen alltsd snarare en
form av skonstaxering for den som inte deklarerar i
efterhand eller som deklarerar ovanligt liga inkom-
ster. Det dr mojligt ate fullfjidrade schablonskatter
vid den tiden 4nnu sigs som en frimmande fagel

i Sverige. Sedan dess har emellertid riktiga scha-
blonskatter inférts i omfattande skala pi omraden
som ir betydligt storre och har mer inkomstvaria-
tion 4n vad taxiverksamhet har.!¢

Dessa schablonskatterna dr dessutom mycket

enkla att hantera f6r den som tjinar de berdrda
inkomsterna. Den som har fondandelar, ett inves-
teringssparkonto eller bostadsuppskov behéver inte
sjilv redovisa schablonintikten i sin deklaration.
Schablonintikeen f6r fondandelar och investerings-
sparkonto beriknas av banken eller fondbolaget,
for bostadsuppskov beriknas den av Skatteverket.
Samtliga ir redan ifyllda i deklarationen. P4 fon-
dandelar var schablonintikten 0,4 % av virdet av
fondandelar den 1 januari 2019."

Motivet for inforandet av dessa schablonskatter var
i huvudsak att forenkla deklarationen for den som
tjanat inkomsten, men ocksd att minska antalet
feldeklarationer till f5ljd av kranglet. I taxis fall
tillkommer som motiv att stivja den omfattande
svarttaxiverksamheten.

!¢ Sverige har dock sedan lingre tillbaka en rad schablonskatter pi mer avgrinsade omréden, t.ex. for utlindska skadefdrsikringsfs-
retag eller for bostadsforetag, t.ex. bostadsrittsféreningar, som under inkomst av niringsverksamhet schablonmissigt skall redovisa 3

procent av fastighetens taxeringsvirde.

17 Skatten 4r 30 % av schablonintikten vilket motsvarar 0,12 % av fondandelarnas virde. Schablonintikten for investeringssparkonto
var 1,51 % av ett kapitalunderlag (inkomstaret 2019). Skatten ir 30 % av schablonintikten vilket motsvarar 0,453 % av underlaget.
Schablonintikten fr bostadsuppskov ir 1,67 % av uppskovsbeloppets storlek den 1 januari 2019. Skatten ir 30 % av schablonintik-

ten vilket motsvarar cirka 0,5 % av uppskovet.



I det foljande undersdks dirfor en “forenklad
licensavgift” som ersitter behovet av bokféring och

skattedeklaration. Licensavgiften 4r alltsd en scha-
blonskatt dels fr de skatter som bildgaren normalt
betalar, och dels for skatter och sociala avgifter som
foraren normalt betalar. Ingen mer bokféring av
kostnader och intikter behovs.

Schablonskatten baseras pd beriknad schablonin-
take per bil som Transportstyrelsen tar fram. Den
kan vara samma for hela landet eller skilja sig med
hinsyn till lokala marknader, t.ex. mellan stider

och landsbygd.

I sin enklaste form betalas licensavgiften for varje
bil minadsvis. En fast manadsavgift ger incitament
att anvinda varje bil sa mycket som mojligt, vilket
ir effektivt. En nackdel ir att bilpoolens storlek

blir mindre flexibel, vilket innebir att det kan bli
bilbrist under tider med hég efterfragan. Problemet
kan mildras om det 4r méjligt ate enkelt stilla av
och sitta pa en bil for taxibruk, t.ex. under perioder
med ligre efterfrigan, lingre verkstadsbesok eller en
sommarsemester. Da forblir det anda it att genom
kontrollkép och digital scanning uppticka avstillda
bilar som aktivt kor taxi.

Ett problem ir att efterfrgan i smé orter eller pa
landsbygden inte alltid ricker for att finansiera en
hel ménadsavgift. Dirfor undersdks i denna rapport
ocksd varianten med en licensavgift per kilometer.

Nackdelarna ir att en bil som betalar licensavgift
per kilometer inte kan tillitas byta mellan privat
anvindning och taxi, eftersom det skulle ppna

for nya fuskméjligheter. Antal kilometer som bilen
har rullat maste ocksé kontrolleras dd och di. Det
miste definitivt gbras nir en taxiigare vill registrera
eller avregistrera bilen for kilometerbaserad licens-
avgift.

Vissa taxibolag har mer 4n 10 000 kilometer per
bil och manad. For landets taxibilar som helhet ir
emellertid antal kilometer betydligt mindre. Enligt
SCB:s redovisning for 2018 dver antal kérda kilo-
meter och uppgiften om 17 700 taxibilar i Sverige
samma 4r skulle antal kilometer per bil och manad
endast vara 5800 i snitt. Sannolikt déljer det ocksd
en betydande variation.

Variationen beror dels p4 att det finns landsbyggds-
orter dir taxi nistan bara kor skolskjuts och lik-
nande. Men dven i stider finns ett sisongsmonster
som gor att det kan variera mycket hur intensivt
taxibilar utnyttjas. En fast avgift per manad kan d&
ocksa leda till att kapaciteten inte anpassas for att
kunna hantera tider med hég efterfrigan. In minst
visar Corona-krisen hur snabbt och drastiskt efter-
frigan kan skifta. Dessutom finns en variation éver
dygnet som mdste hanteras. Ett licensavgiftssystem
som inte ir flexibel nog s att antal bilar 6kar under
perioder med hég efterfrigan rakar ut f6r bilbrist
under efterfrigetopparna. Det skulle kunna leda till
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att hela systemet ifrigasitts. A andra sidan leder ett
system dir alltfér manga med lag troskel kan kora
taxi ndr de vill till att minga taxibilar stir och vin-
tar, och alltfér manga bilar inte anvinds effektivt
dygnet runt. Produktiviteten blir lig. Inriktningen
i denna rapport ir att skapa en lagom flexibilitet
pa tva sitt. Dels skall taxibilar som betalar den
mdnadsvisa licensavgiften kunna stillas av dygnsvis
och di slippa avgiften dessa dagar. Dels skall ett
alternativ med licensavgift per bilkilometer finnas
under vissa villkor, vilket d4 gor det ekonomiske
mojligt for en del bilar att kéra trots att de inte 4r i
drift dygnet runt.

Diagrammet nedan illustrerar schematiske de kon-
sekvenser av om alla bilar féljde en av de tvé varian-
terna — enbart manadsavgift eller enbart kilometer-
avgift. Hir har antagits att bilarnas utnyttjande f5ljer
en gradient som visas med den bla heldragna linjen.
Bilarna ir alltsi rankade efter antal kilometer de kor
per ménad. P4 den vertikala axeln visas antal kilo-
meter per bil och manad. Den réda streckade linjen
visar hur minga kilometer en bil maste kora per
ménad for att ticka sina kostnader inklusive licensav-
giften. Till héger om punkten dir den blda heldragna

Antal taxibilar med olika avgiftstillampningar

Kilometer per bil/manad

Antal kilometer som tacker fasta kostnader
idag och med licensavgift per manad

Antal kilometer som tacker fasta kostnader
med licensavgift per kilometer

linjen skir den roda streckade 4r bilarna olénsamma
och upphor med verksamheten. Med en kilometer-
baserad licensavgift bli avgiften ligre f6r dem som
kor firre kilometer. Den blda punktade linjen visar
d4 hur manga kilometer en bil méste kora for att
ticka sina kostnader. Som framgér kan da betydligt
fler bilar finnas. Det bor understrykas att vi inte vet
den faktiska fordelningen av kilometer per bil, utan
att diagrammet och berikningen ir illustrativa.

En kilometerbaserad avgift kan vara ett komple-
ment for att hantera situationer dir efterfrigan ir
liten eller svinger vildigt mycket. En méjlighet ir
till exempel att tillita den kilometerbaserade licens-
avgift pa landsbygden, dir underlag for att hilla

en bil i drift hela dagen ofta inte finns. I s3 fall kan
avgiften ocksd anpassas till att bilar p landsbygden
oftare gor linga korningar pd landsbygden dir de
kan tinkas rulla fler mil utan kund i bil vid himt-
ning/efter limning av kund. Aven i stiderna finns
emellertid en dygnsvariation. Om manadsavgiften
ir kalibrerad efter bilar som kér dygnet runt i fler-
skift, 4r risken stor att antal bilar som registreras
blir for liten for act klara efterfrigetopparna. Idag
hanteras efterfrigetopparna i stor utstrickning

Antal bilar med licens-
avgift per manad

Antal bilar med licens-
avgift per kilometer

17 700

Bilar rankade efter kilometer



av enférarbilar, ofta en person som Zger sin egen
bil och kér den sjilv men inte tar in fler forare pa
flera skift. Ett vilavvigt forslag kan dirfor vara att
ocksa lata enforarbilar vilja den kilometerbaserade
licensavgiften. Kraven 4r da dels att det enbart 4r
den registrerade foraren som far kéra bilen, och dels
att bilen inte kan stillas av och pa dygnsvis, utan
enbart i samband med att kilometerstillningen
kontrolleras. I s4 fall kan ocksa licensavgiften per
kilometer sittas nagot ligre for att ta hinsyn till att
de berérda bilarna inte kan kora flerskift. Det ir i
och for sig ocksd majligt, och pa flera sitt enklare,
att lata alla vilja om de vill anvinda den kilometer-
baserade licensavgiften. D4 kan dock inte en sidan
rabatt ges. Det skulle ocksa vara mojlig att anvinda
en kombination av en fast ménadsavgift och rérlig
kilometeravgift. Det blir dock nagot mer komplice-
rad och utvecklas inte i denna rapport.

I denna rapport beriknas bada den fasta manads-
avgiften och en kilometerbaserad variant utan att
exaket ta stillning till vilka som fir anvinda den
kilometerbaserade varianten. En rimlig avvigning
kan dock vara allt lata taxi pa landsbygden samt
enfrarbilar i hela landet vilja kilometerbaserad li-
censavgift. Enforarbilarna som viljer denna variant
fir da bara koras av en angiven férare, och eventu-
ellt privat kérda kilometer blir ocksé foremal for
den kilometerbaserade licensavgiften eftersom det
skulle 6ppna for alltfér manga fuskmojligheter om
privat kérning utan avgift tilldts.

En licensavgift per kilometer som taxibilen kor gor
det mojligt for en del taxibilar att sté stilla en del
av dagen. Antal kérda kilometer dr ocksd relativt
late att kontrollera redan i dagsliget, men bildgaren
tvingas indé atminstone nigon gang per ar lita
kilometerriknaren kontrolleras, t.ex. hos bilbe-
siktningen eller Polisen. Framéver dr det mycket
sannolikt att alla nya bilar inom de kommande

tio dren kommer att ha obligatorisk utrustning for
uttag av kilometerskatt. Genom det kommer antal
korda kilometer att rapporteras in till Transportsty-
relsen samt geografiskt omrade, och sannolikt ocksa
annan information. Denna utrustning kan utan
merkostnad ocksi anvindas for att ta ut en kilome-
terbaserad licensavgift.

Arbetsgivaren, eller egenforetagaren, maste da
rapportera till Skatteverket varje manad hur stor

andel av schablonintikten varje enskild forare stir
for. Om en taxidgare har flera bilar behover det

inte goras per bil utan kan géras f6r summan av

alla bilars schablonintikter. For foraren ligger dessa
rapporterade schablonintikter till grund for rite till
socialforsikringsersittningar. De kan ocks3 ligga till
grund for kollektivavtalade formaner och pensions-
avsittningar. I forarens skattedeklaration behandlas
schablonintikterna som inkomst av arbete, och de
dirpa betalda schablonskatterna som preliminirskatt.
Om en forare i verkligheten har kort in mer pengar
in schablonintikten innebir det att foraren far in
mer pengar i handen men ldgre socialforsikringser-
sittningar 4n vad som annars hade varit fallet. Det
behover inte vara nigot problem, men det skall na-
turligtvis sta taxiforetaget och foraren fri att deklarera
en hogre inkomst @n schablonen och da betala hogre
socialforsikringsavgift och skatt.

Hur berdknas licensavgiften?

Transportstyrelsen skall kontinuerligt uppdatera
en schablonintikt som licensavgiften baseras pa.
Under vissa perioder kan den forvintas ligga sta-
bilt. Men coronakrisen har illustrerat att det ocksé
behovs en beredskap att snabbt andra schablon-
intikten nir verkligheten férindras. Transport-
styrelsen kan ocksd differentiera schablonintikten
efter region och sisong om det anses befogat. Be-
slutsunderlag kan himtas fran ett urval av seriosa
bestillningscentraler som idag redan samlar in de
nédvindiga uppgifterna.

Licensavgiften ir en schablonskatt som bestir av
moms pd en schablonintikt och bolagsskatt som
schablonintikten normalt genererar, samt inkomst-
skatt och sociala avgifter for forarna.

Arbetsgivaren, eller egenféretagaren, maste dd
rapportera till Skatteverket varje manad hur stor
andel av schablonintikten varje forare star for, i
stillet for att som nu rapportera utbetald 16n och
formaner varje minad. Om en taxidgare har flera
bilar behover det inte goras per bil utan kan goras
f6r summan av alla bilars schablonintikter. For
foraren ligger dessa rapporterade schablonintikter
till grund for rite dll socialforsikringsersittningar. 1
forarens skattedeklaration behandlas schablonintik-
terna som inkomst av arbete, och de dirpé betalda
schablonskatterna som preliminirskatt.
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Den forenklade licensavgiftens
detaljer och konsekvenser

I detta avsnitt diskuteras den forenklade licensav-
giftens detaljer inklusive illustrativa berikningar
for licensavgiftens storlek, samt skattningar av dess
konsekvenser.

Underlaget som anvinds hir dr bokforingsdata for
taxiforetag i storstadsregioner.

Av dessa framgdr att den sammanlagda skattebelast-
ningen dr 39 procent av omsittningen. Det skulle
vara betydligt mer om inte taxi hade nedsatt moms
pa 6 procent som i snitt helt kvittas mot ingdende
moms pa kostnader. A andra sidan betalar taxi mer
in de flesta branscher nir det giller drivmedels-
skatt, tringselavgift, och fordonskatt.

Dessa bokforingsuppgifter for samtliga bilar som ér
anslutna till ett antal taxiféretag i storstadsregioner
har hir riknats om till en genomsnittlig skattebe-
lastning per bil/manad respektive per kilometer.
Man skall da beakta att taxiféretag i storstadsregio-
ner kan ha intikter och kostnader som avviker frin
ett rimligt snict. For att ta hinsyn till denna varia-
tion foljer vi forslaget frin den tidigare licensavgif-
tutredningen att ligga licensavgiften pd 80 procent
av den kalkylerade normalintikten hos ett antal
taxiforetag i storstadsregioner. Normalt skall dock
Transportstyrelsen bestimma och justera schablon-
intikten som ligger till grund for licensavgiften.
Detta méste goras kontinuerligt, vilket inte minst
coronakrisen visar.

Skatterna i kalkylen nedan delas upp i den del som
ir hinforlig till bilens férare (inkomstskatt och
sociala avgifter) och den del som ir hinférlig till
bilens dgare (bolagsskatt, utdelningsskatt och netto-
moms som ir noll; hinsyn har tagits till att de flesta
taxiforetag dr enskilda foretagare som inte betalar
bolagsskatt). En licensavgift bor ersitta dessa skat-
ter. Ddremot antas att licensavgiften inte innehaller
drivmedelsskatt, fordonskatt och tringselavgift som
betalas separat. Bland en taxibildgares kostnader
finns ocksa avgiften till bestillningscentralen som

i sin tur betalar olika skatter. Men bestillnings-
centralen 4r normalt ett eget foretag som fortsatt
maste bokfora och betala sina skatter. Den omfattas
inte av licensavgiften per bil, och kostnaden som
bildgare har indireke for skatter som bestillnings-
centralen betalar beaktas dirfor inte i berdkningen
av licensavgiften.

I tabellen pa nista sida visas denna kalkyl, baserad
pa siffror f6r 2019, dvs innan coronakrisen. Om
den lag till grund for licensavgiften (som sitts till
80% av referensvirden fran taxiforetag i storstads-
regioner) sa skulle avgiften ligga pa drygt 20 500
kronor per ménad, varav 18 920 ir hinforlig till
forarna och 1 580 till bilen.

Om licensavgiften beriknas per kilometer pd
samma sitt si skulle den ligga pa 2,01 per kilo-
meter, varav 1,86 hinforliga till féraren och 0,15
kronor till biligaren. Det kan dock vara mer rimligt
att anpassa den kilometerbaserade avgiften med
hinsyn till att bilar pa landsbygden oftare gor linga
korningar pa landsbygden dir de kan tinkas rulla
fler mil utan kund i bil vid himtning/efter limning
av kund, och att idven enforarbilar i stider inte kan
utnyttja sina bilar lika intensiv som bilar som kér

i flerskift. Dirfor skulle det kunna vara rimligt

att berikna den kilometerbaserade avgiften till 70
procent av de skatter som referensforetaget betalar.
Det blir i sa fall 1,76 kronor varav 1,63 kronor ir
hinforlig till foraren och 0,13 dill bilen.

Under hosten 2020, under coronakrisen uppskattas
intikterna ligga pd ungefir hilften av tidigare drs
niva riknat per bil. De totala intikter har minskat
dnnu mer, men ett antal bilar har ocks3 stillts av.
Licensavgiften skulle d4 ha justerats ner till 9 800
for manadsavgiften eller 0,80 kronor per kilometer.

I underlaget 4r antal kilometer per bil och minad
beriknat till 10 200.'8 For landets taxibilar som hel-
het 4r emellertid antal kilometer betydligt mindre.
Enligt SCB:s redovisning f6r 2018 éver antal korda

'8 Berdknat baserad pi den redovisade drivmedelsforbrukningen och antagande att bilarna forbrukar 7 liter per mil i snitt.



Underlag till licensavgift — skatter per bil/manad respektive per kilometer

Omesattning

Loner till forare/akare inkl semester/sjuklon
Sociala avgifter, sarsk I6neskatt

Personalskatt

Total skatt hanforliga till forare

Per manad

Moms 6% netto
Bolagsskatt 22%
Utdelningsskatt
Totalt skatter hanforliga till bilen

Per manad

1254 549 kr

527 150 kr
171 130 kr

113 337 kr

284 467 kr

23 706 kr

0

13 800 kr
9 785 kr
23586 kr

1965 kr

Darutover betalar taxi drivmedelsskatt, fordonsskatt, trangselavgift samt indirekt de
skatter som Bestallningscentralen betalar. Dessa olika skatter ingar inte i licensavgiften

Riktvarde for taxilicens per manad (80% av ovan anférda skatter)*

Riktvarde for taxilicens per kilometer (70% av skatter ovan)*

20537 kr

1,76 kr

* Avser 80% av de sammanlagda skatter per manad for foraren och bilen, dvs 23 706 + 1965, for ménadsavgiften, och

70% av denna summa delat med antal kilometer (10 200) fér licensavgiften per kilometer.
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kilometer och uppgiften om 17 700 taxibilar i
Sverige samma ar skulle antal kilometer per bil och
manad endast vara 5 800. Snittet dras ned av att en
hel del bilar enbart anvinds en del av dagen.

Overvakning

For att sikerstilla efterlevnad och komma &t svart-
taxi i privatbilar kan licensavgifter ocksd betraktas
som avgifter motsvarande parkeringsavgifter. Den
som ertappas med taxiverksamhet utan att bilen dr
registrerad for licensavgift paldggs en straffavgift.
Med detta finns tvd poinger. Dels behover beiv-
randet av svarttaxi dd inte ta polisens begrinsade
resurser i ansprik, utan kan utforas av taxivakter,
motsvarande parkeringsvakter. Dels 16ser det den
nirmast omojliga situationen som Skatteverket
och Polisen idag stéir infor nir de forsoker att be-
visa brott. Skatteverket konstaterar sjilv att det ir
nirmast omdjlig att i efterhand knyta en Swishbe-
talning till en specifik resa som en kund har gjort i
nigons privatbil.

En taxivakt diremot skulle kunna genomfora ett
kontrollkép genom att t.ex. boka en resa i en face-
bookgrupp for svarttaxi, for att sedan under firden
eller efter firden goéra kontroll av hurudvida bilen
ir registrerad for licensavgift. Pa det sittet skulle
kontrollen av svarttaxi bli forhdllandevis enkel. En
juridisk viktig friga dr dock om taxivaktens age-
rande skulle betraktas som brottsprovokation. En
sidan skulle formodligen inte tillitas om taxivakten
tillhor polisen eller en annan myndighet. Diremot
ir brottsprovokation tillitet om det begas av en pri-
vatperson si linge personen i friga sjilv inte begir
nagot brott. Det kan allts vara sd att taxivakterna
inte bor vara anstillda av en myndighet, utan arbe-
tar fristdende, kanske pd uppdrag av taxiniringen,
och dokumenterar resan tillrickligt s3 att foraren
kan botfillas av Polisen eller kommunen pa ett sitt
som liknar parkeringsbéter. Om nédvindigt kan
lagstiftning behéva fortydligas om att detta forfa-
rande bér vara tillatet.

En viktig friga dr om en sidan taxivakt som utfor
kontrollkép utsitter sig for risk for fysiska dver-
grepp. Vi menar dock att en taxivakt kommer att
kunna genomféra ett kontrollkép via en facebook-

formedling utan att behova konfrontera foraren.
Det ricker att taxivakten dokumenterar bilen och
bilens registreringsnummer. Om bilen da inte 4r
registrerad for licensavgift, si pafors denna avgift pa
dgaren i efterhand. Det ir ju faktiskt sd som parke-
ringsavgifter fungerar ocksd. Det skulle kunna fin-
nas risk for att taxivakters identitet blir kiind bland
svarttaxiforarna. Denna risk kan dock undvikas
genom att rotera taxivakter frin en stdrre grupp,
t.ex. gruppen parkeringsvakter, anstillda p4 vaktbo-
lag eller privatpersoner.

Fragan om hur man stiller p4 och av bilar for taxi-
verksamhet 4r viktig i ssammanhanget. I princip kan
det vara enkelt, sd som taxiféretag redan idag an-
miler dndringar i taxiflottan till Transportstyrelsen.
Det kan bli annu enklare med en app, ungefir som
den som Transportstyrelsen har utvecklat for att
stilla av och pa bilar frin trafik. Om det skall vara
mojligt att stinga av en bil dygnsvis sd kan en taxi-
4gare dven anvinda bilen f6r privat bruk, t.ex. pd
semester.!” Eftersom informationen om huruvida
en bil 4r pastilld for licensavgift finns digitalt i real-
tid, och rentav kan vara offentlig, bér méjligheten
till dygnsvis avstingning inte forsvara kontrollen.

Det blir storre svirigheter om licensavgiften tas

per kord kilometer. I s fall skulle en taxidigare

som stinger av sin bil ocksa behéva rapportera in
kilometermitarstillningen. Att [6pande kontrollera
kilometerstillning vid frekventa pa- och avstillande
ir dock kranglig. Den som viljer kilometerbaserad
licensavgift kan dirfor inte ges mojlighet att dess-
utom stilla av bilen dygnsvis. En taxidgare med
kilometerbaserad licensavgift bor sannolikt tvingas
betala den fram till han eller hon later gora en kon-
troll av kilometerstillningen, t.ex. hos polisen, en
taxivake, eller bilbesikeningen.

Konsekvensanalys

Exakta konsekvenser kan svarligen beriknas efter-
som kunskapen om de svarta kdrningars omfatt-
ning ir alltfor begrinsade. Anda ir det majligt ge
en ungefirlig bild. Hir listas de olika posterna in-
klusive en diskussion om hur man kan rikna, iven
om dessa skall ses som illustrativa berikningar.

' For en taxibil som anviinds privat skall dgaren betala skatt pa fdrméansvirdet.



1. Det mesta av svarttaxi blir vit

Statens skatteintikter kan 6ka nagot av att svarttaxi
blir vit. Ett mojligt sdtt ate rikna illustrerar stor-
leksordningen. Anta att 12 procent av taxiresorna
sker i olagliga taxin idag. Det sjunker till 2 procent
efter att licensavgiften infors. Hilften av mellan-
skillnaden pé 10 procent upphor dirfor att kunden
inte vill betala priset inklusive skatt, medan hilften
overgar till vit taxi. Om man utgdr frin en net-
toomsittning i branschen pa 16 mdr kronor, och
en skattebelastning enligt tidigare utrickning pa 39
procent, sa blir tillskottet till statskassan av att fem
procentenheter av svarttaxin blir vita SEK 320 mkr
per ar. Dirtill kommer att nigra av dem som kért
svarttaxi kan ha levt pd socialférsikringar eller eko-
nomiskt bistind. Om antal bilar som blir vita 6kar
med 5 procentenheter motsvarar det knappt 900
bilar. Om dessa i snitt kérs i tva skift motsvarar det
cirka 2 500 forare efter hinsyn till olika ledigheter.
Anta vidare att hilften av dessa hade rekvirerat ett
bidrag eller socialférsikring pa i snitt 9 000 kronor
i manaden efter skatt, si stirks offentliga finanser
med 135 mkr per ér. Tillsammans stirks d4 offent-
liga finanser av att svarttaxi krymper med 450 mkr
per ar i detta rikneexempel.

2. Svartkorningar i lagliga bilar minskar

Aven taxibilar som ir registrerade kan idag ha en
andel svartkdrningar. Det 4r sannolikt mindre van-
ligt bland de som ar anslutna till stora etablerade
taxicentraler. Eftersom sddana ocksa blir referensen
for hur licensavgiften sitts, kan sigas att de som
har en hégre andel obeskattade kérningar i lagliga
bilar i stérre utstrickning kommer att betala skatt
om licensavgiften infors. Om man antar att omfatt-
ningen av obeskattade kdrningar i laglig taxi ligger
pa 10 procent av alla kérningar idag, och att detta
helt upphér med licensavgiften, sa dkar skatteintik-
ter av detta med cirka 620 mkr per 4r.

3. Kostnader fér kontroll och offentlig ad-
ministration minskar

Ete skil till att den svarta sektorn finns ir att ritts-
visendet och Skatteverket inte ids avsitta storre
resurser till kontroll och kanske inte anser det me-
ningsfullt eftersom bevisbordan 4r s svir. Darfor

20 Tillviaxtverket (2019).

kan man inte heller hivda att det uppstar stora
besparingar for myndigheterna genom inférande

av taxilicenser. Diremot kan den kontroll som inte
rickte hittills med oférindrade resurser ricka till

en godtagbar kontroll med taxilicensen. Orsaken ir
dels att kontrollen blir mycket enklare. Den kriver
inte detaljgranskningar av de enskilda foretagens
bokforing. Kontrollen kan dirfor i huvudsak utféras
av taxivakter. Dirtill har dven taxibranschen mojlig-
het att genomf6ra egna kontrollinsatser i samarbete
med taxivakter eftersom det ir enkelt och inte kri-
ver mer dn att pavisa att en bil som inte har licens
transporterat betalande passagerare. Det ir en stor
skillnad mot idag d4 det krivs tillging till bokfo-
ringar och bankkonton och 4ven da dr det svrt att
bevisa att obeskattad taxiverksamhet har skett.

4. Den svarta sektorn krymper

Mindre svartkdrningar i taxisektorn bidrar till att
uppritthalla en allmin skattemoral. Detta lyftes
fram som det tyngsta argumentet av utredningen
om branschsanering och andra dtgirder mot eko-
nomisk brottslighet som bland annat ledde till
forslaget om licensavgift 1996. Det dr inte mojligt
att kvantifiera denna effekt utifran befintlig statistik
eller forskning. Men presumtionen bor vara att

denna effeke ir lika viktig idag.

5. Administrativa kostnader foér
taxiféretag och férare minskar

Foretagens arliga administrativa kostnader till f5ljd
av regler har i genomsnitt 6kat med 1,2 miljarder
kronor per ar sedan 2013, enligt den 4rliga under-
sokningen som Tillvixtverket publicerar.”® Jimfs-
relsevis f3 regelindringar har under dren minskat
regelkostnader. Samtidigt har manga av Sveriges
foretag, inte minst taxiforetag, hoga kostnader i
forhillande till intikterna. Vi kan inte exakt kvan-
tifiera men en illustrativ kalkyl belyser storleksord-
ningen. Om de cirka 8000 taxiféretagen i snitt har
bokforingskostnader pa 40 000 kronor per ar, och
kan sinka dessa med 10 000 per ar tack vare licens-
avgiften, s sparas 80 miljoner kronor. Dirtill kom-
mer att taxametrar kan slopas som redovisningsin-
strument. Det kan fortfarande behovas ett sitt att
visa kunden hur priset 8kar under resan, men det
kan dven goras med en app i forarens mobiltelefon.
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Allt fler kunder har ocksa fitt ett fast pris genom
sin taxiapp redan innan de pabérjar resan. Bespa-
ringen kan vara ungefir 3 000 kronor per bil och
ar, vilket blir ungefir 50 miljoner kronor. Tillsam-
mans kan alltsd branschen spara i storleksordningen
130 miljoner kronor.

6. Konsekvenser av risken att licensavgift
satts for hog eller for lag

Transportstyrelsen bor l6pande se 6ver sin berik-
ning av schablonintikten och anpassa den efter
omvirldsforindringar. Det kan dnda finnas risker
forknippade med att den tidvis ligger fel. Risken
att licensavgiften sitts for hog, med minskat utbud
som f6ljd, har hanterats pa tvé sitc. Dels forordas i
denna rapport att det bor vara majlig att periodvis
stilla av en bil som betalar licensavgift per manad,
och i vissa situationer betala licensavgift per kilo-
meter. Didrmed hanteras en stor del av variationen
regionalt, sisongsmissigt och over konjunkturcyk-
ler. Dirtill foljer denna rapport forslaget frin den
tidigare licensavgiftsutredningen 1997 att licens-
avgiften bor beriknas utifrin antagandet att snitt-
intikten ligger pa 80% av vad som beriknas for de
storre etablerade centralerna.

Detta skulle kunna tolkas som att det foreligger en
risk att licensavgiften blir *for lig” i den bemir-
kelsen att den for en del bilar som bade har hog
beliggning och dir samtliga intikter redovisas och
beskattas blir ligre 4n skatter som betalas idag. Slut-
satsen hir 4r dock att sannolikheten att statskassan
vinner ir visentligt storre 4n risken att den forlorar
intikter. Det kan rentav finnas skil att sinka riket-
virdet 80 procent till en ligre andel.

Ertt skil till att statskassan sannolikt vinner ir de
ovan redovisade vinsterna av att mer svart verk-
samhet blir vit som summerar till ndgon miljard
kronor eller mer. Det andra skilet ir dock att en
nagot ligre skattebelastning per kilometer inte
sjilvklart minskar de totala skatteintikterna. Ligre
skatt férs normalt till stdrre del vidare till konsu-
menter i form av ligre pris som di efterfrigar mer.
Visentligt i sammanhanget r att konsumenter
inte bara viljer mellan laglig taxi och svart taxi.

I stillet utfors den dvervigande delen av trans-

! Se Renstig (2018) for en genomging.

portarbete med bil i privatbil, ett arbete som dr
obeskattad. I den man ldgre priser for taxitjinster
far fler att kdpa beskattad transporttjinst i stillet
for att utféra den obeskattad sjilv sa dkar skatte-
intikterna.

En belysande parallell finns frain ROT och RUT
som i detta lige har beforskats utférligt. Studierna
ir ganska ense om att dessa har bidragit till act
svartarbete har minskat avsevirt. HUI har pa upp-
drag av Almega studerat RUT-avdraget - dels hur
RUT-branscherna har utvecklats sedan avdraget
infordes, dels RUT-avdragets offentligfinansiella
konsekvenser.

RUT-avdraget inférdes sommaren 2007. Nistan en
miljon svenskar anvinde sig av RUT-avdraget 2018
och att tjinsterna utfrdes av 6ver 21 000 foretag.
Dessa foretag omsatte strax éver 10 miljarder kro-
nor pa RUT-tjinster och sysselsatte sammantaget
mer dn 50 000 personer under 2018. HUI:s utred-
ning visar att RUT-avdragets nettokostnad for den
offentliga sektorn 2018 var 564 miljoner kronor.
Detta kan jimféras med att RUT vid en forsta an-
blick ser ut att kosta strax éver 5 miljarder kronor
(5 063 miljoner kronor betalades ut i RUT-avdrag
2018). Att nettot blir betydligt mindre beror pa tre
saker; RUT har skapat arbetstillfillen (vilket bidrar
med 2 498 miljoner kronor i 6kade skatteintikter
och minskade bidrag), de som képer RUT-tjinster
frigor tid och arbetar ddrfor mer (vilket bidrar med
1 500 miljoner kronor) och arbete som tidigare
utfordes svart utfors sedan RUT:s inforande vite
(vilket bidrar med 501 miljoner kronor). I denna
kalkyl har ind3 inte riknats in effekten av att obe-
skattat hemarbete med stidning ersitts av en (ligt)
beskattad tjinst.

Ett tinkbart argument mot en motsvarande skatte-
rabatt for taxi, som ibland kallas for RATT, ir att
den lagliga taxiverksamheten ir mycket mer omfat-
tande i férhillande till svarttaxi jamfort med forhal-
landen som gillde p& marknaden f6r stadtjanster i
privata hem innan RUT inférdes. Det argumentet
missar emellertid att den potentiella marknaden

for taxi dr mingdubbelt storre 4n den faktiska.”! En
stor andel av svenskar utfor obeskattat arbete sjilv
genom att kora med egen bil. En ldgre skatt for
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taxi 4r alltsa i forsta hand ett sdtt skapa en jamnare
spelplan mellan taxi och obeskattat transportarbete.
Dagens beskattade taxiverksamhet utgdr en forsvin-
nande liten andel av de sammanlagda obeskattade
persontransporterna i bil.

Fler lagliga taxiresor skapar ocksd fler riktiga ar-
betstillfillen, vilket inte minst 4r en méjlighet for
nyanlidnda att finna en trygg anstillning med bra
arbetsvillkor. Taxibranschen ir redan idag en viktig
dérroppnare till den svenska arbetsmarknaden for
utrikes fodda. Inom taxi dr dver 45 procent av alla
forvirvsarbetande, och 56 procent av alla foreta-
gare, utrikes fodda.

I flera studier har visats att detta ocksd kan skapa
stora miljévinster och minska tringsel, i synnerhet
i en inte alltfor avldgsen framtid da sjilvstyrande
lokala taxibilar blir en teknisk realitet.*? I en analys
visas att ritt sorts stimulans for en snabbare dver-
gang till sjilvstyrande lokala taxi ger upphov till
stora samhillsekonomiska vinster. Fossilfria person-
transporter blir méjliga snabbare eftersom det gir
mycket littare att vixla till eldrift for en flocta av
anropsstyrda fordon in fér privatigda. Samman-

NOMOUS

taget summeras virderingen av vinsterna till 270
mdr kronor enbart under ett enda ar, 2030. En
del av vinsterna tjinas av biligare som byter till
sjalvstyrande taxi. Om man sldr ut denna vinst pa
Sveriges lontagare, skulle det motsvara en vinst pa
3 000 kronor i ménaden ar 2030. Det ger samma
effekt som om 16nesdkningarna varje ar blev en
och en halv ganger s hog som normalt under de
kommande tva decennierna. Fér sivil offentliga
kassor som samhillsekonomin skulle en kraftfull
omstyrning av dagens privatkdrda bilism vara vida
mer [6nsam 4n ndgot annat infrastrukturprojekt
som inkluderats eller 6vervigts i den nationella
transportplanen som stricker sig till ar 2029. Det
skulle ocksa skapa storre miljonytta 4n nigon

av de investeringar i kollektivtransporter eller
miljobilssubventioner som ir inférda eller som
overvags.

Sammantaget tyder konsekvensanalysen for att

bide offentliga finanser och branschen kan gora vi-
sentliga besparingar pd en dverging till den forenk-
lade licensavgiften. Dirtill kommer de mer svérbe-
riknade effekterna for den allminna skattemoralen.

2T t.ex. Folster (2018) visas detta med hjilp av en samhillsekonomisk kalkyl for lokala sjilvstyrande taxin.
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Slutsatser

Sammanfattningsvis dterstdr en betydande konkur-
rens mot taxibranschen frin svarttaxi och fran re-
gistrerade taxibilar som inte redovisar alla intikter,
trots flera decenniers forsok till dtgirder. Dessutom
finns ett betydande utrymme att forenkla adminis-
tration och kontroll av branschen for bdde myndig-
heter, taxiféretag och forare.

Mot bakgrund av tidigare utredningsférslag samt
erfarenhet frin andra linder och frin andra sam-
hillsomraden lanseras i denna rapport foljande
forslag:

En licensavgift infors for taxi som ersitter skatter
som ir hinforlig till féraren (inkomstskatt och soci-
ala avgifter) och den del som ir hinférlig till bilens
4dgare (bolagsskatt, utdelningsskatt och nettomoms
som ir noll).

Licensavgiften tas i sin enklaste form ut per manad.
[ vissa situationer, som pa glesbygden eller for en-
forarbilar, kan det vara limpligt att lata taxidgare
vilja att betala per antal kérda kilometer, vilket
bittre tar hinsyn till att efterfrigan inte verallt
ricker till heltidstaxi. I bida fallen maste taxidigaren
i efterskott redovisa hur stor andel av kérningar dr
hinforliga till olika forare. For forarna ligger denna
inrapportering till grund f6r socialférsikringsan-
sprak, och beloppen fors 4ven in i den férenklade
inkomstdeklarationen.

Transportstyrelsen publicerar dterkommande en
genomsnittlig nettointike per taxibil (efter kostna-

der) per kérd kilometer i en taxibil och beriknar
den méinadsvisa licensavgiften till 80 procent av
skatter pd den antagna normalintikten (eller 70
procent for kilometerbaserad licensavgift om den ir
begrinsad till enférarbilar och glesbygdstaxi). Detta
skall ta hinsyn till eventuella mitfel och variationer
mellan taxifretag. Om licensavgiften betalas per
ménad kan bilen avregistreras som taxibil och stil-
las pé igen dygnsvis ungefir som bilar kan stillas av
idag i Transportstyrelsens app. Om licensavgiften
betalas per kilometer kan bilen inte stingas av
dygnsvis, men kan stillas av eller pd i samband med
kontroll av kilometerstillning.

En straffavgift kan péiforas alla bilar och férare som
patriffas med kérning utan att vara registrerade for
licensavgiften. Denna f6rhojda avgift kan paforas av
taxivakter med samma yrkeskrav som parkerings-
vakter. Aven kontrollanter som taxiniringen anlitar
kan genomfora resor med svarttaxi. Kontrollképen
skall dokumenteras, men taxivakten behover inte
sjilv konfrontera taxiforaren, utan straffavgiften
kan piféras av ansvarig myndighet i efterhand.

Konsekvensanalysen tyder pd att en licensavgift av
detta slag for med sig betydande samhillsvinster.
Svarttaxi kan bli obetydlig. Branschen kan spara
mycket pa forenklingen. Aven om licensavgiften
sitts nagot ldgre 4n en genomsnittlig skatteintikt
per bil fran de stdrre centralerna idag, s leder re-
formen med stor sannolikhet till en statsfinansiell
vinst.
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