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Sammanfattning

Under flera decennier har taxiverksamheten ut-
satts för en skev konkurrens där svarttaxi utan 
tillstånd eller taxi med tillstånd men vars skatte-
inbetalningar är svårkontrollerade konkurrerar 
med i internationell jämförelse en högt beskattad 
laglig verksamhet. Ett av branschens främsta 
problem idag, och historiskt, är just företag som 
arbetar med tillstånd, men som inte redovisar alla 
intäkter. System som kräver extern kontroll som 
taxameter, är komplicerade samtidigt som höga 
skattesatser skapar stora incitament till fusk. 

Trots en lång rad lag- och regelskärpningar och 
ökade kontroller finns inga indikationer på att 
problemet har blivit mindre. I kölvattnet av 
coronakrisen ökar rentav risken att pressade förare 
oftare undviker skatt. Historiskt har taxibranschen 
varit en kontanthandelsbransch, även om kontant
andelen avtar. I stället möjliggörs fusket av appar-
nas intåg på marknaden, och det faktum att de 
inte är kopplade till taxametern som utgör taxi
företagens kassaregister. Med hjälp av olika appar 
och kreditkort är det förhållandevist lätt att välja 
hur mycket ett taxiföretag ska redovisa i intäkt. 
Flera granskningar under senare år visar att priset 
på taxametern i app-baserade taxibilar i merparten 
av fallen inte överensstämmer med det kvitto som 
skickas till kunden efter resan. 

Därtill kommer helt svarta taxitransporter som 
förmedlas via sociala medier. Regeringen uppdrog 
våren 2019 åt Skatteverket att undersöka proble-
met med olaglig taxiverksamhet via sociala medier. 
Skatteverket konstaterar emellertid att utrednings-
läget är svårt trots att Skatteverket numera getts 
möjlighet att inhämta material från slutna grupper. 
Kommunikationen i grupperna sker i realtid, ofta i 
form av privata meddelanden, och raderas vartefter. 
Skatteverket konstaterar att de inte förmår att följa 
de digitala spåren och att man därför måste räkna 
med att olaglig taxiverksamhet fortgår obehindrad.

Lärdomen som kan dras av de regelförändringar 
som har utförts är att allt mer komplexa regler 
och kontrollfunktioner inte ger önskvärt resultat. 

Kostnaden för att följa regelverken har höjts för de 
seriösa företagen, samtidigt som incitamenten för 
att kringgå reglerna har ökat. En konsekvens av 
detta är att de företag som bryter mot regelverken 
får en större konkurrensfördel gentemot de seriösa 
företagen. En framgångsrik reform skulle minska 
behovet av kontrollinsatser, och samtidigt krympa 
regelbördan på ett sätt som gör det mer intressant 
att följa regelverken än att fuska.

Tidigare utredningar konstaterade att alternativet 
till allt mer omfattande, och ändå verkningslösa, 
kontroller och regleringar kan vara olika former av 
licensavgifter eller schablonbeskattningsmodeller. 
En del andra länder har också sådana system, ofta 
inte enbart inriktade på taxi. Syftet är att undan-
röja komplexiteten, göra det enkelt att göra rätt 
och minska fuskmöjligheterna. 

Även i Sverige föreslogs en licensavgift med det 
syftet av Branschsaneringsutredningen (SOU 
1996:86) där en minsta beskattning upprättas 
och benämns licensavgift. Därmed  skärps inte 
kontrollen, utan den osunda konkurrensen mot-
verkas genom att ett golv sätts för hur mycket ett 
taxifordon kan presumeras omsätta. Detta golv 
minskar en del av konkurrenssnedvridningen, 
men det är bara en fråga om gradskillnad. Fortsatt 
ger den incitament att fuska med intäkter ovanför 
golvet, och ren svarttaxi påverkas inte alls.

Syftet med denna rapport är att återuppväcka frå-
gan om licensavgift eller schablonbeskattning kan 
vara vägen framåt eftersom enbart ökad kontroll 
inte fungerat som man hoppades. Därtill har det 
blivit mer angeläget att tränga tillbaka organiserad 
brottslighet som tjänar pengar på en del av den 
svarta verksamheten. 

Dessutom finns idag bättre digitala möjligheter 
som kan förenkla licensavgift och schablon
beskattning väsentligt. Möjligheten att förenkla 
för såväl taxiföretagare som myndigheter skall 
också ses mot bakgrund av att januariavtalet  
mellan regeringen, Centern och Liberalerna 
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innehåller en ambition att ”genomföra en kraftig 
förenkling av beskattning och regelverk för mikro
företagande.”

Flera varianter analyseras och beskrivs. En sådan 
föreslogs i en statlig utredning 1997 i form av en 
fast licensavgift per taxibil som betalas i förväg, 
men som inte ersätter ordinarie bokföring och 

beskattning. Men det var i huvudsak ett sätt att 
införa en minimibeskattning utan att förenkla.

Efter att vrida och vända på olika varianter är 
huvudspåret som utvecklas i denna rapport ett för-
slag till licensavgift, eller schablonskatt, som också 
utgör en stor förenkling såtillvida att den ersätter 
behovet av bokföring och skattedeklaration. 

 Ersätter

•	Bolagsskatt, sociala avgifter,  
inkomstskatt.                                       

•	Bokföring.

•	Skattedeklaration. 

•	Svag kontroll pga svårt bevisläge.

Licensavgift för varje bil

•	Betalas per månad. 

•	Kan digitalt ställas av och på 
dygnsvis.  

•	Deltidsbilar kan välja avgift per 
kilometer. 

•	Kontroll genom kontrollköp.       

Grunddragen för en licensmodell

1.	 I sin enklaste form betalas licensavgiften för 
varje bil månadsvis. Licensavgiften ersätter 
moms och bolagsskatt som schablonintäkten 
normalt genererar, samt inkomstskatt och soci-
ala avgifter för förarna. Ingen mer bokföring av 
kostnader och intäkter behövs. En månadsavgift 
ger minsta möjliga utrymme för fusk. Frågan för 
kontrollerande myndighet blir om fordonet är 
anmält för taxitrafik/ alternativt används i taxi
trafik, vilket kan kontrolleras genom kontroll-
köp och scanning av registreringsskylt. Fusk kan 
administrativt enkelt leda till att en licensavgift 
och en straffavgift påförs.

2.	 En fast månadsavgift per bil ger incitament 
att använda varje bil så mycket som möjligt. 
Effekten kan likställas med att höja den fasta 
avgiften per bil, men sänka den rörliga avgiften. 
Att bilarna utnyttjas en större del av dygnet ger 
samma sorts samhällsekonomisk effektivitet som 
när industrin utnyttjar en fabrik effektivt genom 
att låta den vara i drift dygnet runt. 
 
En nackdel är att bilpoolens storlek blir mindre 
flexibel, vilket innebär att det kan bli bilbrist 
under tider med hög efterfrågan. Problemet 
mildras betydligt om det är möjligt att en-
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kelt ställa av- och på en bil för taxibruk, t.ex. 
under perioder med lägre efterfrågan, längre 
verkstadsbesök eller privat användning för till 
exempel en sommarsemester. Det förblir ändå 
lätt att genom kontrollköp och digital scanning 
upptäcka avställda bilar som ändå kör taxi.

3.	 Det finns emellertid också en betydande 
efterfrågevariation över dygnet. Ett problem 
uppstår på landsbygden där efterfrågan under 
ett dygn inte alltid räcker för att finansiera en 
hel månadsavgift. Även i städer finns skäl att 
tillåta en välavvägd flexibilitet för bilar som 
fyller på under dygnets efterfrågetoppar. Därför 
undersöks i denna rapport också varianten med 
en licensavgift per kilometer. Nackdelarna är att 
en bil som betalar licensavgift per kilometer inte 
kan tillåtas byta mellan privat användning och 
taxi, eftersom det skulle öppna för nya fuskmöj-
ligheter. Antal kilometer som bilen har rullat 
måste också kontrolleras då och då hos t.ex. bil-
besiktningen, polisen eller annan instans.  
 
Ett sätt att kombinera syftet om att de flesta 
bilar skall utnyttjas fullt ut med en flexibilitet 
är att tillåta licensavgift per kilometer för vissa 
grupper av bilar. Mest rimligt kan vara att til�-
låta den kilometerbaserade licensavgiften på 
landsbygden, där underlag för att hålla en bil i 
drift hela dagen ofta inte finns. I städer skulle 
den kilometerbaserade licensavgiften antingen 
vara en valmöjlighet för alla, eller så skulle det 
kunna vara förbehållen enförarbilar. I så fall får 
enbart en viss registrerad förare köra bilen, som 
då alltså inte går i skift. Om den kilometerbase-
rade avgiften är förbehållen landsbygdsbilar och 
enförarbilar kan avgiften spegla att de inte kan 
utnyttja sina bilar lika intensivt som bilar som 
kör i flerskift. Om alla får välja den kilometer-
baserade avgiften är det svårare att tillämpa en 
sådan rabatt.

4.	Licensavgiften är en schablonskatt dels för de 
skatter som bilägaren normalt betalar, och dels 
för skatter och sociala avgifter som föraren nor-
malt betalar. Schablonskatten baseras på beräk-
nad schablonintäkt per bil som Transportsty-
relsen tar fram. Det är viktigt att den anpassas 
kontinuerligt till förutsättningarna, vilket inte 

minst coronakrisen illustrerar. Den kan vara 
samma för hela landet eller skilja sig regionalt. 
I räkneexemplen som redovisas i denna rapport 
utgår kalkylen från bolagen i Sverige med högst 
intjäningsförmåga. Kalkylen som utgår från 
siffrorna 2019 innan coronakrisen och sätter 
den månadsvisa licensavgiften till 80% av vad 
dessa företag betalar i de inkluderade skatter 
idag landar på 20 500 kronor per månad. För 
de bilar som tillåts köra med kilometerbaserad 
avgift sätts den till 70% av vad referensföre-
tagen betalar i de inkluderade skatter, eller 
1,75 kronor per kilometer innan coronakrisen. 
Under hösten 2020 uppskattas intäkterna ligga 
på ungefär hälften av tidigare års nivå räknat 
per bil. Licensavgiften skulle då ha justerats ner 
till 9 800 för månadsavgiften eller 0,80 kronor 
per kilometer. 

5.	Arbetsgivaren, eller egenföretagaren, måste då 
rapportera till Skatteverket varje månad hur 
stor andel av schablonintäkten varje enskild 
förare står för. Om en taxiägare har flera bilar 
behöver det inte göras per bil utan kan göras 
för summan av alla bilars schablonintäkter. 
För föraren ligger dessa rapporterade scha-
blonintäkter till grund för rätt till socialförsäk-
ringsersättningar. De kan även ligga till grund 
för kollektivavtalade förmåner som t.ex. pen-
sionsavsättningar. I förarens skattedeklaration 
behandlas schablonintäkterna som inkomst av 
arbete, och de därpå betalda schablonskatterna 
som preliminärskatt. Om en förare i verklighe-
ten har kört in mer pengar än schablonintäkten 
innebär det att föraren får in mer pengar i han-
den men lägre socialförsäkringsersättningar än 
vad som annars hade varit fallet. Det behöver 
inte vara något problem, men det skall natur-
ligtvis stå taxiföretaget och föraren fritt att de-
klarera en högre inkomst än schablonen och då 
betala en i motsvarande grad högre licensavgift, 
som motsvarar en högre socialförsäkringsavgift 
och skatt.

6.	För att säkerställa efterlevnad och komma åt 
svarttaxi i privatbilar betraktas schablonskat-
terna som avgifter motsvarande parkeringsav-
gifter. Den som ertappas med taxiverksamhet 
utan att bilen är registrerad för licensavgiften 



7

påläggs inte enbart licensavgift, utan även en 
straffavgift. Beivrandet av svarttaxi behöver då 
inte ta Polisens eller Skatteverkets begränsade 
resurser i anspråk, utan kan utföras genom 
kontrollköp av taxivakter, motsvarande parke-
ringsvakter. I själva verket skulle parkerings-
vakter, anställda i vaktbolag eller frilansande 
privatpersoner göra tillfälliga insatser som 
taxivakter genom att t.ex. boka och genomföra 
en resa i en facebookgrupp för svarttaxi. Det 
räcker att taxivakten dokumenterar bilen och 
bilens registreringsnummer.1 Om bilen då inte 
är registrerad för licensavgift, så påförs denna 
avgift på ägaren i efterhand utan att taxivaktens 
ens behöver konfrontera föraren. Så fungerar 
parkeringsavgifter också. 

Konsekvensanalysen tyder på att en licensavgift av 
detta slag för med sig betydande samhällsvinster. 
Svarttaxi kan bli obetydlig och illojal konkurrens 
genom obeskattade intäkter i lagliga taxin kan 
minska. Tillsammans kan det stärka offentliga 
finanser med någon miljard kronor eller mer. 
Branschen kan också spara mycket på förenk-
lingen. Även om licensavgiften sätts något lägre 
än en genomsnittlig skatteintäkt per bil från de 
större centralerna idag, så leder reformen med stor 
sannolikhet till en statsfinansiell vinst. Förutom de 
ovan nämnda effekterna, så kan en lägre skatt på 
taxi, och därmed lägre taxipriser, få fler människor 
att byta obeskattade resor i privatbil mot fler be-
skattade taxiresor. De väntande konsekvenserna 
sammanfattas i tabellen nedan.

1 Om en sådan taxivakt är anställd av Polisen eller en myndighet skulle detta eventuellt betraktas som brottsprovoka-
tion, men sannolikt inte om det utförs av privatpersoner. Detta diskuteras närmare i rapporten.

Effekten av enkel licensavgift Förväntad konsekvens

Olaglig taxi blir mindre vanlig. Minskning från 12 till 2 procent marknadsandel väntas stärka 
statskassan med 450 mkr per år.

Obeskattad körning i laglig taxi  
minskar.

Om 10 procent av dagens intäkter är obeskattade väntas 
statskassan stärkas med 620 mkr per år

Kontroll och offentlig administra-
tion blir mycket enklare.

Eftersom kontrollen är så eftersatt idag så sparas inte pengar, 
men med samma resurser går kontrollen från svag till godtag-
bar.

Mindre svart sektor och bättre  
skattemoral.

Mycket positivt, men svårt att kvantifiera.

Mindre administration för taxibolag  
och förare.

Beräknas spara 130 mkr per år.

Risk att licensavgift sätts “för lågt”. Försumbar förlust för statskassan eftersom låg avgift leder till 
fler bilar.

Risk att licensavgift sätts “för 
högt”.

Försumbar effekt för statskassan. Risker för branschen och 
kunden finns. Kräver återkommande uppföljning och justering 
av t.ex. Transportstyrelsen.
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Taxi är en verksamhet vars betydelse och omfatt-
ning borde ha förutsättningar att öka kraftigt. 
Fler svenskar funderar på att avstå egen bil vilket 
underlättas om taxiresor vid behov kan användas 
för att komplettera annan kollektivtrafik. Antal 
äldre ökar som ofta varken kan köra bil eller 
ta sig till bussen. Antal turister har ökat innan 
coronakrisen, och kan väntas öka igen när den är 
övervunnen. 

Ändå, framstår utveckling av taxiverksamhet som 
förvånansvärt svag, eller möjligen osäker. Det finns 
ingen heltäckande statistik över omsättning i taxi
branschen, med undantag för nedslag enskilda år 
bland de taxiföretag som är aktiebolag.2 Antal regist-
rerade taxibilar har ökat en hel del, men det förefal-
ler som om antalet körda taxikilometer inte nämn-
värt har ökat sin andel av det totala trafikarbetet. 

År 2005 fanns det knappt 14 000 taxibilar i Sve-
rige, år 2018 ca 17 700.3

Dessa 17 700 taxifordon körde emellertid knappt 
mer av det totala persontrafikarbetet på väg, 1,8 
procent år 2018 mot 1,76 procent år 2015 enligt 
Trafikanalys (2018).4 

Enligt en granskning av Transportstyrelsen speglar 
detta utvecklingen även tidigare år. Mellan åren 
2005 till 2014 ökade det totala vägtrafikarbete för 
persontransporter med 6 procent, vilket är ungefär 
samma ökning som redovisades för antal körda 
kilometer i taxi under denna tidsperiod.5

Att taxi till synes inte har ökat sina andelar mer, 
trots goda samhällsekonomiska och miljömäs-
siga skäl, är sannolikt en följd av att pålagor och 
kostnader för taxi har ökat, vilket framgår av 

Problemet

Källa: Trafikanalys och Transportstyrelsen enligt redovisning i texten ovan.

2 År 2000 var nettoomsättningen inom taxitrafikbranschen cirka 7,3 miljarder kronor. År 2015 hade den nästan fördubblats 
till cirka 14,4 miljarder kronor enligt Trafikanalys (2016). 
3 http://www.statistikdatabasen.scb.se/px ... ewLayout1/
4 https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/transporter-och-kommunikationer/vagtrafik/korstrackor-med-svensk-
registrerade-fordon/
5 https://www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/publikationer/vag/transportmarknaden-i-siffror-slutversion.pdf

Taxis andel av trafikarbete för persontransporter på väg i procent
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diagrammet nedan. Fler bilar har kommit in på 
taximarknaden, men fler bilar står också stilla i 
väntan på kund. Trots hög konkurrens och låga 
marginaler upplever privatresenärer att det är dyrt 
att åka taxi. 

De ingående kostnadskomponenterna för taxiföre-
tag har ökat kraftigt de senaste tio åren. Taxibran-
schens kostnader ökar fortsatt snabbare än Konsu-
mentprisindex (KPI). En stor del av priset för en 
taxiresa styrs av kostnader som taxinäringen inte 
själv rår över. Ungefär 40 procent av taxis kostnader 
består av skatter och lagstadgade avgifter. När det 
gäller tjänster i hemmet har staten löst motsvarande 
problem genom att införa RUT- och ROT-avdrag, 
men en liknande lösning saknas för taxitjänster. 
Gentemot hushållen har taxi svårt att ta de priser 

som skulle krävas för att uppnå rimlig avkastning.

Orsakerna till den svaga ökningen av taxitranspor-
ter i förhållande till vad som vore bra för klimatpo-
litiken och äldres behov kan alltså vara dels ökade 
kostnadspålagor och krångel, och dels förekomsten 
av en svart marknad. Flera studier lyfter också fram 
de indirekta sambanden mellan byråkratiskt krångel 
och skatteundandragandet.6 En arbetskrävande 
kontrollprocess för lagligt registrerade taxibilar kan 
i sig fresta fler att verka helt vid sidan om laglig 
verksamhet och även bidra till att luckra upp mora-
liska spärrar. I många mindre orter har taxinäringen 
i stort sett inga registrerade intäkter från hushållen. 
Ju krångligare det är att köra laglig och beskattad 
taxi, desto mer gynnas de som kör taxi utan att re-
gistrera alla intäkter. 

Kostnadsutveckling, Taxiindex jämfört med KPI
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6 T.ex. Rothengatter, M.R. (2008)



10



11

År 1997 konstaterade Branschsaneringsutredningen 
att taxibranschen var en av de branscher som var 
mest utsatt för ekonomisk brottslighet. Över tid 
har flera åtgärder vidtagits för att komma till rätta 
med dessa problem. Införandet av jämförpriser 
och hur de ska skyltas samt bindande prisuppgifter 
vid jämförpriser över 500 kronor infördes för att 
skydda konsumenterna. Den 1 maj 2017 infördes 
kravet att föra över uppgifter från taxametern till en 
tillståndspliktig redovisningscentral för att stärka 
skattekontrollen i branschen. 

Lönsamheten inom taxinäringen är låg. För 
näringslivet i stort är rörelsemarginalen mellan 5 
och 8 procent medan för taxibranschen har den 
genomsnittliga rörelsemarginalen varit lägre, runt 
2,3-2,5 procent. Enligt Taxiförbundet är rörelse-
marginalen inom taxi låg också jämfört med andra 
trafikslag inom transportbranschen.7 Det finns även 
uppgifter om att lönerna inom taxi pressats sedan 
avregleringen och att förarna har långa arbets-
veckor, i genomsnitt 190 timmar per månad.

Skatteundandragandet inom branschen är fortsatt 
betydande. År 2011 gjorde Polisen en kontroll av 
124 taxifordon i Stockholmsområdet vilket upp-
skattningsvis ledde till upptaxeringar motsvarande 
totalt 8,5 miljoner kronor. En granskning Skatte
verket gjort av taxiföretag och chaufförer visade 
att det fanns en underredovisning av intäkterna i 
taxiföretagen om cirka 30 procent, det totala un-
derredovisade beloppet uppgick till 170 miljoner 
kronor.8 Och ungefär var femte kontrollerad chauf-
för hade inte redovisat alla intäkter. 

Vad som är orsak och verkan när det gäller låg 
lönsamhet och skatteundandragande är dock inte 
känd. Å ena sidan kan låg lönsamhet ha skapat en 
negativ spiral där skatteundandragande ses som 
nödvändigt för att vara konkurrenskraftig och 
kunna leva på inkomsterna. Å andra sidan innebär 
en underredovisning av intäkter på 30 procent att 
nettoomsättningen och därmed lönsamheten är 

skenbart låg. Skatteundandragandet är sannolikt 
inte jämnt fördelad. Enskilda frifräsares svarttaxi
verksamhet eller underrapportering av intäkter i 
lagliga taxin konkurrerar med etablerade taxiföretag 
som inte på samma sätt kan eller vill fuska. 

Nya aktörer har oftare kunnat 
kringgå skatt
Nya aktörer etablerar sig också som har möjlighet 
att undvika skatt. Aktörer som är helt applikations-
baserade, exempelvis Uber, Free Now, MyCab och 
Taxijakt har öppnat för nya sätt att undvika att rap-
portera intäkter och att betala skatt. 

Gothia Protection Group genomförde på uppdrag 
av Svenska Taxiförbundet tio provturer med Uber 
för att kontrollera regelefterlevnaden vad gäller 
användning av taxameterutrustning. Samtliga resor 
har dokumenterats på film. 

I samtliga tio resor använder inte Ubers taxiförare 
taxameter korrekt. I ett fall står taxametern på 
”OFF”. I fem fall står taxametern på ”L” (ledig). I 
två fall står taxametern på ”FP100” (fast pris 100 
kronor). I ett fall står den på ”FP90” och i ett fall 
på FP75”. I samtliga fall med fast pris är priset i 
taxametern lägre än det som resan kostade i verk-
ligheten. Detta innebär att resans verkliga kostnad 
enligt Ubers kvitto inte i något fall stämde överens 
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, korrekt i kassaregistret. 

Resultatet av denna studie tyder på att Ubers taxa-
meterfusk har ökat över tiden. En studie med 100 
resor som Taxiförbundet presenterade i januari  
2019 visade att 8 av 10 Uberbilar fuskade med 
taxametern. I denna videodokumenterade under-
sökning fuskar alltså samtliga 10 undersökta förare. 
I en uppföljande undersökning under våren 2020 
på uppdrag av Taxiförbundet granskade Gothia 

Allt mer reglering och kontroll 
utan uppenbar effekt

7 Svenska Taxiförbundet Branschläget 2017, s. 6.
8 SOU 2016:86 Taxi och samåkning – i dag, i morgon och i övermorgon.
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Protection Group både Uber och Bolt. De fann att 
i 58 procent av fallen stämde priset på taxametern 
inte överens med det kvitto som skickas till kunden 
efter resan. 

Ny lagstiftning för 
plattformsföretag…
År 2014 fattade Sveriges riksdag beslut om att in-
föra en ny lag om redovisningscentraler och som 
trädde i kraft den 1 januari 2017. Lagen innebar 
att taxifordon utan taxameterdispens ska tömma 
data ur taxametrarna minst en gång i veckan till en 
redovisningscentral, vilka Skatteverket har rätt att 
begära ut uppgifter ifrån för kontroll och revision. 
Spelplanen för de olika aktörerna på taximarknaden 
har dock inte utjämnats enligt förhoppningarna. 
Nya aktörer med nya affärsmodeller lyckas fort-
farande runda lagen genom att inte redovisa sina 
intäkter fullt ut. 

Nästan parallellt med detta, i augusti 2015, förord-
nades Amy Rader Olsson att vara särskild utredare  
till en utredning (SOU 2016:86) som föreslog att 
dagens möjligheter att få dispens från taxameter-
kravet tas bort. Vidare föreslår utredningen att det 
ska införas en ny slags kontrollutrustning, särskild 
utrustning för taxifordon, och att fordon som har 
en sådan utrustning inte ska behöva ha taxameter. 
Fordonen måste vara anslutna till en eller flera till-
ståndspliktiga beställningscentraler för taxitrafik. 
Beställningscentralerna ska ha som grundläggande 
uppgift att ta emot beställningar och betalningar 
för taxitjänster samt att förmedla transportuppdrag 

till taxiföretag. Dessutom ska beställningscentra-
lerna på ett sätt som är likartad redovisningscentra-
lerna samla in, lagra och lämna ut uppgifter som 
Skatteverket behöver för sina kontroller. 

I juni 2018 antog Sveriges Riksdag regeringens för-
slag till att införa en ny taxikategori som ska öppna 
för nya tekniska lösningar och affärsmodeller. Detta 
utan att försämra möjligheterna till skattekontroll 
eller skydd för konsumenter och arbetstagare. Syftet 
är att införa tydliga regler som säkerställer en sund 
konkurrens samt trygghet för kunden och arbets-
tagaren – samtidigt som den tekniska utvecklingen 
bejakas. Reglerna om att beställningscentralerna 
ska kunna få tillstånd var planerad att träda i kraft 
den 1 september 2020 och resterande regler den 1 
januari 2021. 

Förslaget innebär att innehavare av taxitrafiktill-
stånd får välja mellan att ansluta fordon till en av 
två olika taxikategorier. Det nuvarande systemet, 
med krav på taxameter och redovisningscentral, 
kommer att finnas kvar. Lagändringarna gör att 
regeringen kommer att ta bort dagens möjlighet till 
dispens från kravet på taxameter. 

I den nya kategorin finns istället krav på teknisk 
utrustning i fordonen och hos beställningscentra-
lerna. Varje taxifordon i denna kategori ska vara 
anslutet till en eller flera beställningscentraler för 
taxitrafik som tar emot och fördelar köruppdrag. 
Centralen ska också samla in, lagra och på begäran 
lämna uppgifter till Skatteverket för skattekon-
troll. I den nya kategorin ska kundens beställning 
alltid ske till en beställningscentral och kunden 
ska ges ett fast pris innan resan påbörjas. För 
chauffören och taxiföretaget gäller samma krav på 
taxiförarlegitimation och taxitrafiktillstånd i båda 
kategorier. 

Extrautrustning anses nödvändig för att säkerställa 
information om hur mycket bilen kör vid sidan om 
beställningar som kommer via beställningscentralen 
eller t.ex. från flera beställningscentraler. Dessutom 
skall det vara möjlig att identifiera föraren med 
den. Det är i dagsläget svårt att spå hur lätt- eller 
svårmanipulerad denna extrautrustning kommer 
att vara. I vart fall blir den en diger uppgift för en 
myndighet att kontrollera och lagföra bilar med 
manipulerad utrustning. 
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…men svarttaxi hittar nya vägar
I september 2017 uppmärksammade Svenska Tax-
iförbundet förekomsten av företagslika svarttaxi
grupper på Facebook. Det var då ett förhållandevis 
okänt problem som berörda myndigheter varken 
hade kännedom om eller verktyg att angripa. I maj 
2018 gjordes en uppföljning av denna undersök-
ning och Förbundet kunde visa att de företagslika 
tjänsterna på Facebook hade ökat med 44 procent 
och att sammanlagt 130 000 personer var anslutna 
till företagslika svarttaxigrupper på Facebook. 

Sedan dess har kunskapen om att det är olagligt att 
ta betalt för organiserad samåkning på Facebook 
spridit sig och Skatteverket meddelade den 22 
maj 2019 att man efter uppdrag från regeringen 
ska granska förmedling av olaglig taxiverksamhet 
i sociala medier. Enligt Svenska Taxiförbundets 
senaste kartläggning i september 2019 hade många 
av Facebook grupperna ändrat namn och beskriv-
ning, bland annat används inte begreppet svarttaxi 
lika öppet. Ändå fanns cirka 100 svarttaxigrupper 
på Facebook kvar som tillsammans samlade drygt 
123 000 medlemmar. Denna kartläggning utesluter 
dessutom grupper där den öppna verksamhetsbe-
skrivningen inte tydligt indikerar att det handlar 
om svarttaxi.

Under sommaren 2020 hade Skatteverket ännu 
inte färdigställt någon rapport men redogjorde i 

juni slutsatsen från sin undersökning i ett brevsvar 
till Svenska Taxiförbundet: ”Ingen myndighet har i 
dagsläget kunnat stoppa utvecklingen.” Visserligen 
har Skatteverket numera möjlighet att inhämta ma-
terial från slutna grupper, men kommunikationen i 
grupperna sker i realtid ofta i form av privata med-
delanden och raderas vartefter. Vidare konstateras att 
alias och förkortning av namn försvårar undersök-
ningen, och att grupperna använder förhållningsreg-
ler för att minska sannolikheten att brott kan bevisas. 
Betalningar via Swish kan ofta inte kopplas till en 
specifik resa, eller sker rentav till andra än föraren. 
Den som betalar är ofta inte den som söker skjuts. 
Det är svårt att bevisa att en Swishöverföring verkli-
gen var betalning för en taxiresa. Myndigheten anser 
därför att bevisläget är svårt.
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Mer behövs
Det finns alltså föga tecken på att åtgärderna hittills 
har minskat svarttaxi. Ett problem är att mycket 
av kontroll införs med skral hänsyn till enkelhet. 
Det innebär att det förblir omständligt eller rentav 
omöjligt för myndigheter att genomföra kontroller, 
och dessa blir därför sällan särskilt omfattande. 
Dessutom ökar den byråkratiska bördan för de fö-
retagare i branschen som följer regelverket. På det 
sättet kan ökad kontroll och reglering i själva verket 
få den paradoxala effekten att den lagliga verksam-
heten blir mindre konkurrenskraftig jämfört med 
den olagliga.

Några få förenklande reformer har genomförts under 
2000-talet för små företag, t.ex. möjligheten till enk-
lare bokföring och att deklarera moms årligen. Men 
dessa har drunknat i upptrissade administrativa krav 
på andra områden som enligt Näringslivets Regel-
nämnd (NNR) ofta införts utan de konsekvensana-
lyser som enligt förordning skall göras.9

Andra länder
Många länder har inslag av schablonbeskattning, 
även om de mer sällan sträcker sig särskilt långt, 
och mer sällan är specialsnickrade för taxiverksam-
het. OECD (2009) konstaterar i en översikt att 
inget OECD-land har en schablonskatt i form av 
en helt fast avgift för vissa typer av mindre företag. 

Däremot har flera länder, t.ex. Polen, schablonskatt 
som baseras på indikatorer, t.ex. antal anställda. En 
schablonskatt på taxi som är en fast summa per bil 
kan ses som en sådan indikatorbaserad skatt. En 
del amerikanska städer har också inträdesavgifter, 
taxilicensavgifter, eller ”medallions” som de heter i 
New York. Dessa har dock i huvudsak använts för 
att begränsa inträde och konkurrens på taximark-
nad. De har inte ersatt krav på bokföring och andra 
skatter utan funnits därutöver.

En annan sorts schablonskatt som flera EU-länder 
tillämpar lägger en fast skattesats på omsättning 
utan krav på bokföring av kostnader. I Storbritan-
nien finns en sådan för kostnader förknippade med 
en bil, taxi eller annan företagsbil. I stället för att 
bokföra och dra av alla kostnader för en bil var för 
sig kan ägaren välja att dra av en schablonkostnad 
som är ca 35 kronor milen upp till 1600 mil per år, 
och 20 kronor per mil därutöver.10 

I andra länder finns en bredare kostnadsschablon 
för alla kostnader i verksamheten. I Portugal kan 
t.ex. enskild firma upp till 200 000 Euro i årsom-
sättning använda ett schablonavdrag på 25 procent 
i stället för att bokföra kostnader. Även för något 
större företag tilläts ett schablonavdrag för kost-
nader på olika nivåer beroende på bransch. Detta 
ansågs till en början inte särskilt förmånligt och an-
vändes inte ofta, men har gjorts om och har spritts 
mer de senaste åren.11

I Estland finns en schablonbeskattning med inbe-
talning till sociala avgifter och inkomstskatt utan 
att chauffören behöver bokföra. Det sker med hjälp 
av ett så kallad ”Entreprenörskonto”. För taxi kan 
Entreprenörskontot i Estland användas på två olika 
sätt. En taxiföretagare med egen bil utan anställda 
kan välja att använda Entreprenörskontot för hela 
intäkten. Alla kundbetalningar betalas in på kon-
tot, och i övrigt behöver taxiföretagaren inte göra 
mer av bokföring eller skattedeklaration. Från det 
estländska Entreprenörskonto dras en skatt på 20 
procent på intäkter upp till 25 000 euro om året, 
och 40 % på intäkter därutöver. Då finns inga möj-
ligheter att göra avdrag för kostnader.

Alternativt kan en taxiföretagare med flera förare 
eller bilar erbjuda att anställningar ersätts av Entre-
prenörskontot. Chaufförens intäkter slussas då till 
respektive entreprenörskonto, medan taxiföretaget 
antingen bokför och skattar som vanligt eller an-
vänder ett eget Entreprenörskonto. Detta beskrivs 
närmare på nästa sida.

9 Enligt 5 § i förordningen om konsekvensutredning vid regelgivning får en myndighet besluta föreskrifter eller allmänna 
råd utan att göra en konsekvensutredning om myndigheten bedömer att det saknas skäl att konsekvensutreda. Myndighe-
ten måste dock dokumentera sin bedömning. 

10 UK simplified vehicle expenses: https://www.gov.uk/simpler-income-tax-simplified-expenses/vehicles-
11Damaso and Martins (2016).
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Estlands Entreprenörskonto12  
Som alternativ till enskild firma eller aktiebolag kan en person öppna ett konto 
i en bank som är godkänd för detta, och se till att alla intäkter hamnar på det 
kontot. Någon annan bokföring eller skattedeklaration behövs inte. Det går 
inte heller att dra av verksamhetskostnader. Banken drar en schablonskatt på 
20 procent på intäkter upp till 25 000 euro per år och 40 procent därutöver. 
Dessa skatter ersätter inkomstskatt, moms och socialförsäkringsavgift, men är 
grundande för socialförsäkringarna.

I beskrivningen av Entreprenörskontot nämns särskilt att det till exempel skall 
kunna användas för taxi. En person som äger en taxibil och är förare kan 
använda ett Entreprenörskonto för hela rörelsen. Alternativt kan endast föraren 
använda ett Entreprenörskonto för sina intäkter, medan bilägaren bokför på 
vanligt sätt. 

Estland har också infört automatiskt rapportering från taxibilar på två 
alternativa sätt: Ett där kvitto skickas digitalt från beställningscentral och ett 
där motsvarande uppgifter skickas direkt från taxibilen.13 Eftersom mycket 
fokus läggs på att systemet också skall vara enkelt för användaren, så har det 
från början utvecklats så att de automatiskt inrapporterade uppgifterna också 
automatiskt tas upp i förarnas entreprenörskonto eller självdeklaration.

Entreprenörskontot för enskilda har i Estland också utvidgats till Airbnb nyligen 
och ses som en mycket framgångsrik modell. 

12 Mer information finns här: ”Entrepreneur Account for natural person” https://www.emta.ee/eng/private-client/declaration-income/
entrepreneur-account-natural-person
http://arileht.delfi.ee/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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Möjliga vägar framåt

Tre huvudspår beskrivs här: Att fortsätta som hit-
tills, eller att införa en licens enligt förslaget från 
SOU om taxilicens från 1996, och slutligen en enk-
lare, rakare licensavgiftsmodell som är huvudspåret 
för denna rapport.

1. Bygga vidare på nuvarande väg
Som beskrivits i tidigare avsnitt har en rad kon-
trollinstrument införts och skärpts som dock inte 
fungerat tillräckligt bra. I år skall beställningscen-
traler kunna samla in information om beställda 
resor utan krav på taxameter i bilen. Det skall dock 
finnas annan utrustning i bilen som förmedlar kör-
information till beställningscentralen. Skatteverket 
skall kunna få denna information vid förfrågan.

Denna nyordning adresserar den akuta utmaningen 
som kom med digitala beställningscentraler, men 
det förblir oklart hur väl den nya utrustningen i 
bilen kommer att fungera och hur lättmanipulerad 
den visar sig vara. Den nya ordningen lämnar också 
många möjligheter till laglig taxi som undanhåller 
intäkter öppna. Dels så förblir processen att be-
ivra dessa mycket tidskrävande och omständlig. 
Skatteverket och eventuellt polisen måste begära 
ut information i enskilda fall, eventuellt från en 
beställningscentral utomlands, och försöka matcha 
informationen med vetskap om enskilda förare som 
eventuellt har kört. Möjligheterna att fuska med 
t.ex. att föraren anger falsk identitet hos beställ-
ningscentralen eller att manipulera utrustningen i 
bilen kvarstår. 

Olaglig taxi eller svarttaxi som förmedlas via sociala 
medier eller privata grupper och utförs i icke regist-
rerade taxibilar påverkas inte heller. Och Skatteverket 
har själv konstaterat att verktyg saknas för att bevisa 
brott när det gäller svarttaxi på sociala medier.

Samtidigt har Polisen och Skatteverket andra 
utmaningar som sannolikt måste prioriteras de 
kommande åren. För den enskilde föraren och 
taxiföretaget kvarstår också ett relativt komplicerat 
administrativt regelverk och skattehantering.

2. Licensförslaget från 1997
Utredningen SOU 1996:86 ansåg att en licensav-
giftsmodell är den bästa metoden att få bukt med 
obeskattade intäkter. Licensavgiftsmodellen inrik-
tades på taxibranschen, men avsikten var att denna 
form av beskattning skulle kunna införas även i 
andra branscher. Under flera år drev regeringen 
också tanken om en liknande schablonbeskattning, 
framförallt för restauranger med stöd av branschor-
ganisationen (numera Visita), men frågan hamnade 
i skymundan efter att Bosse Ringholm avgick som 
finansminister 2004.

Licensavgiftsmodellens syften var att upprätthålla 
skattemoralen och minska effekterna av illojal 
konkurrens från oseriösa företag. Man menade att 
det enda verkningsfulla alternativ som vid sidan av 
licensavgiftsmodellen står till buds är omfattande 
kontroll och reglering. 

Enligt förslaget ställs som villkor för att driva taxi
rörelse ett lägsta krav på betalning av skatter och 
avgifter i verksamheten. Kravet uttrycks på det sät-
tet att den skattskyldige månatligen skall redovisa 
och betala skatter och avgifter som lägst motsvarar 
en licensavgift för varje taxibil som används i taxi
trafik. Uppgår skatterna och avgifterna till detta 
belopp eller ett högre belopp anses licensavgiften 
betald. Uppgår inte de redovisade och betalda 
skatterna och avgifterna till licensavgiftens storlek 
måste en faktisk licensavgift betalas in så att de 
sammanlagda betalningarna når upp till det månat-
liga kravet på inbetalningar (licensavgiften). Den 
faktiskt inbetalda licensavgiften är då en avgift som 
måste betalas för att få driva verksamheten. Nivån 
på licensavgiften skall beräknas med sådana margi-
naler att den seriöse företagaren inte skall behöva 
betala någon licensavgift. Som bevis på att skatter 
och avgifter har betalats får taxiföretaget månatligen 
ett licensmärke som skall fästas på fordonet. Betalas 
inte licensavgiften återkallas trafiktillståndet. Avräk-
ning sker varje månad i efterskott. Detta kan leda 
till att en faktisk licensavgift måste betalas vissa må-
nader trots att den årliga inbetalningen av skatter 
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och avgifter kommer att överstiga licensavgiften för 
året. En slutlig avräkning skall dock ske i samband 
med den årliga taxeringen. Licensavgiftsmodellen 
innebär inte någon förändring av det konventio-
nella skattesystemet, bokföringsskyldigheten eller 
deklarationsförfarandet. Skatter och avgifter skall 
redovisas och betalas i vanlig ordning. Dispens kan 
sökas för bilar som inte är i drift heltid som till ex-
empel ofta sker på landsbygden.

Hur uppfyller då detta förslag om licensavgift sitt 
syfte, och syften med denna rapport?  Övergri-
pande kan konstateras att licensavgiftsmodellen, så 
som SOU 1996 förordade den, inte innebär någon 
förenkling alls, och det anförs inte heller som syfte. 
Snarare kan det beskrivs som en sorts skönsbeskatt-
ning för bilar som är registrerade för taxikörning, 
men som inte når upp till en viss redovisad intäkt. 
Syftet, att minska skatteundandragande, uppnås 
upp till licensavgiftsnivån. Men det förblir oklart 
varför en taxiförare som vill fuska skulle ha lägre in-
citament att fuska när väl intäkterna överstiger vad 
som krävs för att uppnå en skatteinbetalning i nivå 
med licensavgiften. Risken är alltså att en del regist-
rerade bilar redovisar intäkter bara strax över nivån 
som ligger till grund för licensavgiften. Denna as-
pekt nämns enbart i förbigående i utredningen med 
kommentaren att licensavgiften därför inte minskar 
behovet av vanlig skattekontroll. Problemet späs 
på av att det är svårt att sätta licensavgiften särskilt 
högt. Utredningen förordar att nivån på licensav-
giften skall beräknas med sådana marginaler att den 
seriöse företagaren inte skall behöva betala någon 
licensavgift. 

Det konkretiseras sedan till att licensavgiften bör 
utgå från en kalkyl med intäkt per bil på cirka 80% 
av en normalintäkt. Det innebär att merparten av 

taxibilar hamnar i ett läge där det lönar sig att del-
vis köra svart när nivån för licensavgiften är nådd. 
Därmed undergrävs också ett av utredningens 
uttalade syften, nämligen att bidra till att upprätt-
hålla skattemoralen. Även med denna licensavgift 
lämnas alltså ett betydande behov av kontrollinsat-
ser från Skatteverket. I själva verket är detta behov 
ännu större än det först kan verka när utredningen 
mejslar ut detaljerna.

Licensavgiften bestäms efter det antal fordon som 
ett taxiföretag har i trafik och hur fordonen an-
vänds. Taxifordon delas in i tre kategorier beroende 
på hur de används. En kategori utgörs av fordon 
som får användas av fler än en förare. En annan be-
står av fordon som får användas av endast en förare. 
Till den tredje kategorin hör fordon som används 
av enbart en förare och där taxirörelsen bedrivs på 
halvtid. För att ett fordon skall hamna i den klassen 
fordras dispens. Sådana kan vara glesbygdsföretag 
som ofta fullgör viktiga samhällstjänster som skol-
skjuts, sjukresor och färdtjänst. Undantag måste 
alltså kunna göras för dem. Därför förordas en ka-
tegori med särskilt beräknad licensavgift för fordon 
som endast används på deltid. Utredningen skissar 
på en administrativt betungande process för att få 
dispens.14

Ytterligare en komplikation inträffar om taxiförare 
tillfälligt behöver hyra en bil, t.ex. därför att den 
egna bilen står på verkstaden.15 Fler frågor om 
gränsdragningar lämnas öppet. Kan taxiägare i stä-
der ändå köra deltid? Kan taxin från landsbygden 
köra på Gotland under sommaren och Åre på vin-
tern, eller i storstan vid större efterfråga?

Även i kategorin för flerförarbilar uppstår en rad 
komplikationer. Genom att licensavgiften får 

14 Så skriver Utredningen: ”Det bör ankomma på innehavaren av trafiktillståndet att visa att fordonet skall användas enbart på deltid. 
En förutsättning bör vara att det är fråga om en enförarbil. Föraren bör kunna visa att han har någon annan försörjning, t.ex. en 
anställning. Dispens bör inte meddelas vid blandad verksamhet, dvs. när förvärvskällan utöver taxirörelsen dessutom består av annan 
näringsverksamhet. Skälet är att behovet av dispens minskar eftersom licensavgiften får avräknas mot skatter och avgifter även från 
den andra näringsverksamheten. Uppgifter om fordonets körsträcka styrkta genom utskrift från taxameter och intyg från AB Svensk 
Bilprovning bör komplettera dispensansökan. Sådana utskrifter och andra handlingar bör för senare kontroll krävas in av länsstyrelsen. 
Dispensen bör komma i fråga enbart utanför storstäderna eftersom motivet för att ge dispens är att marknaden är så begränsad att den 
inte bär en heltidssysselsättning.”
15 Den vanligaste situationen när en taxi hyrs ut torde vara korttidsuthyrning som aktualiseras när ett ordinarie fordon tillfälligt tagits 
ur drift för verkstadsbesök eller liknande. Licensavgift har då betalats, men för det fordon som tillfälligt är ur drift. Licensmärket 
skulle kunna föras över till den hyrda bilen under förutsättning att anmälan sker till länsstyrelsen om att hyrbilen tillfälligt används i 
verksamheten. Hyrbilen kommer då att användas i verksamheten med ett licensmärke som innehåller ett annat fordons registrerings-
nummer.
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avräknas mot de skatter och avgifter som hela 
förvärvskällan genererar finns en risk att intresset 
för blandad verksamhet kommer att öka i syfte att 
neutralisera licensavgiften. Särskild uppmärksamhet 
måste därför riktas mot blandad verksamhet där en 
licensavgiftspliktig verksamhet ingår. Ett första krav 
är att den skattskyldige måste redovisa att det är 
fråga om blandad verksamhet. Ett annat krav kan 
vara att lämna in en särskild redovisning på de olika 
verksamheterna. Även annan uppgiftsskyldighet 
kan komma i fråga, t.ex. vilka förare som anlitats. 
Allt detta illustrerar att utredningens förslag lämnar 
betydande luckor för svarttaxi öppen, utan att be-
hovet av kontroll minskar.

I utredningen redovisas en kalkyl enligt vilken det 
antas att en enmansförare har en omsättning på  
40 000 kronor i månaden (år 1996), men licensav-
giften baseras på 80% av denna summa för att ta 
hänsyn till normal avvikelse. Det skulle resultera i 
en lön på 9 000 kronor i månaden. Licensavgiften 
för enmansförare skulle bli 6 000 kronor i mån-
aden. Flerförarlicensavgiften skulle läggas på 1,2 
gånger den för enmansförarbilar, dvs. 8 500 kronor 
(år 1996). Bilar som får dispens att köra deltid bör 
ha en licensavgift på 3 000 kronor i månaden. För 
att jämföra dessa siffror med hänsyn till löneök-
ningstakten sedan 1996 kan omsättning och skatter 
räknas upp med en faktor 2,18. Enförarlicensavgif-
ten skulle då idag ligga på cirka 13 000 kronor och 
flerförarlicensavgiften på 18 500 kronor. 

Den nya formen av svarttaxi som annonserar och 
bokas via grupper på sociala medier fanns inte när 
utredningen la fram sitt förslag. Däremot var det 
förhållandevis vanligt med svarttaxin som väntade 
utanför krogar och andra samlingspunkter, men 
som aldrig registrerade sig som taxi. Dessa former 
av svarttaxi påverkas inte alls av en licensavgift så 
som modellen utformades.

Utredningens syfte var inte att förenkla. I själva ver-
ket ökar den komplikationsgraden kraftigt i en rad 

situationer, t.ex. om en bil hamnar på verkstaden 
en längre period, eller taxiägaren arbetar deltid eller 
blir sjuk utan möjlighet att låta andra köra bilen. 
I praktiken kräver modellen att det är lätt att på 
nätet anmäla och avanmäla fordon för yrkestrafik 
vilket enligt utredningen dock enbart skall få göras 
månadsvis. Det gör det också svårt att hantera kon-
junkturvariationer. Licensavgiften kan behöva höjas 
och sänkas. Coronakrisen är ett extremt exempel av 
en situation där en oflexibel licensavgift skulle ris-
kera att slå ut taxiservice på många håll i landet.

3. En förenklad licensavgift
När Branschsaneringsutredningen föreslog licens-
avgiften 1996 blev utformningen alltså snarare en 
form av skönstaxering för den som inte deklarerar i 
efterhand eller som deklarerar ovanligt låga inkom-
ster. Det är möjligt att fullfjädrade schablonskatter 
vid den tiden ännu sågs som en främmande fågel 
i Sverige. Sedan dess har emellertid riktiga scha-
blonskatter införts i omfattande skala på områden 
som är betydligt större och har mer inkomstvaria-
tion än vad taxiverksamhet har.16

Dessa schablonskatterna är dessutom mycket 
enkla att hantera för den som tjänar de berörda 
inkomsterna. Den som har fondandelar, ett inves-
teringssparkonto eller bostadsuppskov behöver inte 
själv redovisa schablonintäkten i sin deklaration.  
Schablonintäkten för fondandelar och investerings-
sparkonto beräknas av banken eller fondbolaget, 
för bostadsuppskov beräknas den av Skatteverket. 
Samtliga är redan ifyllda i deklarationen. På fon-
dandelar var schablonintäkten 0,4 % av värdet av 
fondandelar den 1 januari 2019.17

Motivet för införandet av dessa schablonskatter var 
i huvudsak att förenkla deklarationen för den som 
tjänat inkomsten, men också att minska antalet 
feldeklarationer till följd av krånglet. I taxis fall 
tillkommer som motiv att stävja den omfattande 
svarttaxiverksamheten.

16 Sverige har dock sedan längre tillbaka en rad schablonskatter på mer avgränsade områden, t.ex. för utländska skadeförsäkringsfö-
retag eller för bostadsföretag, t.ex. bostadsrättsföreningar, som under inkomst av näringsverksamhet schablonmässigt skall redovisa 3 
procent av fastighetens taxeringsvärde.
17 Skatten är 30 % av schablonintäkten vilket motsvarar 0,12 % av fondandelarnas värde. Schablonintäkten för investeringssparkonto 
var 1,51 % av ett kapitalunderlag (inkomståret 2019). Skatten är 30 % av schablonintäkten vilket motsvarar 0,453 % av underlaget. 
Schablonintäkten för bostadsuppskov är 1,67 % av uppskovsbeloppets storlek den 1 januari 2019. Skatten är 30 % av schablonintäk-
ten vilket motsvarar cirka 0,5 % av uppskovet.
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I det följande undersöks därför en ”förenklad 
licensavgift” som ersätter behovet av bokföring och 
skattedeklaration. Licensavgiften är alltså en scha-
blonskatt dels för de skatter som bilägaren normalt 
betalar, och dels för skatter och sociala avgifter som 
föraren normalt betalar. Ingen mer bokföring av 
kostnader och intäkter behövs.

Schablonskatten baseras på beräknad schablonin-
täkt per bil som Transportstyrelsen tar fram. Den 
kan vara samma för hela landet eller skilja sig med 
hänsyn till lokala marknader, t.ex. mellan städer 
och landsbygd. 

I sin enklaste form betalas licensavgiften för varje 
bil månadsvis. En fast månadsavgift ger incitament 
att använda varje bil så mycket som möjligt, vilket 
är effektivt. En nackdel är att bilpoolens storlek 
blir mindre flexibel, vilket innebär att det kan bli 
bilbrist under tider med hög efterfrågan. Problemet 
kan mildras om det är möjligt att enkelt ställa av 
och sätta på en bil för taxibruk, t.ex. under perioder 
med lägre efterfrågan, längre verkstadsbesök eller en 
sommarsemester. Då förblir det ändå lätt att genom 
kontrollköp och digital scanning upptäcka avställda 
bilar som aktivt kör taxi. 

Ett problem är att efterfrågan i små orter eller på 
landsbygden inte alltid räcker för att finansiera en 
hel månadsavgift. Därför undersöks i denna rapport 
också varianten med en licensavgift per kilometer. 

Nackdelarna är att en bil som betalar licensavgift 
per kilometer inte kan tillåtas byta mellan privat 
användning och taxi, eftersom det skulle öppna 
för nya fuskmöjligheter. Antal kilometer som bilen 
har rullat måste också kontrolleras då och då. Det 
måste definitivt göras när en taxiägare vill registrera 
eller avregistrera bilen för kilometerbaserad licens-
avgift.  

Vissa taxibolag har mer än 10 000 kilometer per 
bil och månad. För landets taxibilar som helhet är 
emellertid antal kilometer betydligt mindre. Enligt 
SCB:s redovisning för 2018 över antal körda kilo-
meter och uppgiften om 17 700 taxibilar i Sverige 
samma år skulle antal kilometer per bil och månad 
endast vara 5800 i snitt. Sannolikt döljer det också 
en betydande variation. 

Variationen beror dels på att det finns landsbyggds-
orter där taxi nästan bara kör skolskjuts och lik-
nande. Men även i städer finns ett säsongsmönster 
som gör att det kan variera mycket hur intensivt 
taxibilar utnyttjas. En fast avgift per månad kan då 
också leda till att kapaciteten inte anpassas för att 
kunna hantera tider med hög efterfrågan. In minst 
visar Corona-krisen hur snabbt och drastiskt efter-
frågan kan skifta. Dessutom finns en variation över 
dygnet som måste hanteras. Ett licensavgiftssystem 
som inte är flexibel nog så att antal bilar ökar under 
perioder med hög efterfrågan råkar ut för bilbrist 
under efterfrågetopparna. Det skulle kunna leda till 
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att hela systemet ifrågasätts. Å andra sidan leder ett 
system där alltför många med låg tröskel kan köra 
taxi när de vill till att många taxibilar står och vän-
tar, och alltför många bilar inte används effektivt 
dygnet runt. Produktiviteten blir låg. Inriktningen 
i denna rapport är att skapa en lagom flexibilitet 
på två sätt. Dels skall taxibilar som betalar den 
månadsvisa licensavgiften kunna ställas av dygnsvis 
och då slippa avgiften dessa dagar. Dels skall ett 
alternativ med licensavgift per bilkilometer finnas 
under vissa villkor, vilket då gör det ekonomiskt 
möjligt för en del bilar att köra trots att de inte är i 
drift dygnet runt. 

Diagrammet nedan illustrerar schematiskt de kon-
sekvenser av om alla bilar följde en av de två varian-
terna – enbart månadsavgift eller enbart kilometer-
avgift. Här har antagits att bilarnas utnyttjande följer 
en gradient som visas med den blåa heldragna linjen. 
Bilarna är alltså rankade efter antal kilometer de kör 
per månad. På den vertikala axeln visas antal kilo-
meter per bil och månad. Den röda streckade linjen 
visar hur många kilometer en bil måste köra per 
månad för att täcka sina kostnader inklusive licensav-
giften. Till höger om punkten där den blåa heldragna 

Antal taxibilar med olika avgiftstillämpningar

Kilometer per bil/månad

Bilar rankade efter kilometer
0

Antal bilar med licens-
avgift per kilometer

Antal bilar med licens-
avgift per månad

Antal kilometer som täcker fasta kostnader 
med licensavgift per kilometer

Antal kilometer som täcker fasta kostnader 
idag och med licensavgift per månad

17 700

linjen skär den röda streckade är bilarna olönsamma 
och upphör med verksamheten. Med en kilometer-
baserad licensavgift bli avgiften lägre för dem som 
kör färre kilometer. Den blåa punktade linjen visar 
då hur många kilometer en bil måste köra för att 
täcka sina kostnader. Som framgår kan då betydligt 
fler bilar finnas. Det bör understrykas att vi inte vet 
den faktiska fördelningen av kilometer per bil, utan 
att diagrammet och beräkningen är illustrativa.

En kilometerbaserad avgift kan vara ett komple-
ment för att hantera situationer där efterfrågan är 
liten eller svänger väldigt mycket. En möjlighet är 
till exempel att tillåta den kilometerbaserade licens-
avgift på landsbygden, där underlag för att hålla 
en bil i drift hela dagen ofta inte finns. I så fall kan 
avgiften också anpassas till att bilar på landsbygden 
oftare gör långa körningar på landsbygden där de 
kan tänkas rulla fler mil utan kund i bil vid hämt-
ning/efter lämning av kund. Även i städerna finns 
emellertid en dygnsvariation. Om månadsavgiften 
är kalibrerad efter bilar som kör dygnet runt i fler-
skift, är risken stor att antal bilar som registreras 
blir för liten för att klara efterfrågetopparna. Idag 
hanteras efterfrågetopparna i stor utsträckning 
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av enförarbilar, ofta en person som äger sin egen 
bil och kör den själv men inte tar in fler förare på 
flera skift. Ett välavvägt förslag kan därför vara att 
också låta enförarbilar välja den kilometerbaserade 
licensavgiften. Kraven är då dels att det enbart är 
den registrerade föraren som får köra bilen, och dels 
att bilen inte kan ställas av och på dygnsvis, utan 
enbart i samband med att kilometerställningen 
kontrolleras. I så fall kan också licensavgiften per 
kilometer sättas något lägre för att ta hänsyn till att 
de berörda bilarna inte kan köra flerskift. Det är i 
och för sig också möjligt, och på flera sätt enklare, 
att låta alla välja om de vill använda den kilometer-
baserade licensavgiften. Då kan dock inte en sådan 
rabatt ges. Det skulle också vara möjlig att använda 
en kombination av en fast månadsavgift och rörlig 
kilometeravgift. Det blir dock något mer komplice-
rad och utvecklas inte i denna rapport.

I denna rapport beräknas båda den fasta månads-
avgiften och en kilometerbaserad variant utan att 
exakt ta ställning till vilka som får använda den 
kilometerbaserade varianten. En rimlig avvägning 
kan dock vara allt låta taxi på landsbygden samt 
enförarbilar i hela landet välja kilometerbaserad li-
censavgift. Enförarbilarna som väljer denna variant 
får då bara köras av en angiven förare, och eventu-
ellt privat körda kilometer blir också föremål för 
den kilometerbaserade licensavgiften eftersom det 
skulle öppna för alltför många fuskmöjligheter om 
privat körning utan avgift tilläts.

En licensavgift per kilometer som taxibilen kör gör 
det möjligt för en del taxibilar att stå stilla en del 
av dagen. Antal körda kilometer är också relativt 
lätt att kontrollera redan i dagsläget, men bilägaren 
tvingas ändå åtminstone någon gång per år låta 
kilometerräknaren kontrolleras, t.ex. hos bilbe-
siktningen eller Polisen. Framöver är det mycket 
sannolikt att alla nya bilar inom de kommande 
tio åren kommer att ha obligatorisk utrustning för 
uttag av kilometerskatt. Genom det kommer antal 
körda kilometer att rapporteras in till Transportsty-
relsen samt geografiskt område, och sannolikt också 
annan information. Denna utrustning kan utan 
merkostnad också användas för att ta ut en kilome-
terbaserad licensavgift.

Arbetsgivaren, eller egenföretagaren, måste då 
rapportera till Skatteverket varje månad hur stor 

andel av schablonintäkten varje enskild förare står 
för. Om en taxiägare har flera bilar behöver det 
inte göras per bil utan kan göras för summan av 
alla bilars schablonintäkter. För föraren ligger dessa 
rapporterade schablonintäkter till grund för rätt till 
socialförsäkringsersättningar. De kan också ligga till 
grund för kollektivavtalade förmåner och pensions-
avsättningar. I förarens skattedeklaration behandlas 
schablonintäkterna som inkomst av arbete, och de 
därpå betalda schablonskatterna som preliminärskatt. 
Om en förare i verkligheten har kört in mer pengar 
än schablonintäkten innebär det att föraren får in 
mer pengar i handen men lägre socialförsäkringser-
sättningar än vad som annars hade varit fallet. Det 
behöver inte vara något problem, men det skall na-
turligtvis stå taxiföretaget och föraren fri att deklarera 
en högre inkomst än schablonen och då betala högre 
socialförsäkringsavgift och skatt.

Hur beräknas licensavgiften?

Transportstyrelsen skall kontinuerligt uppdatera 
en schablonintäkt som licensavgiften baseras på. 
Under vissa perioder kan den förväntas ligga sta-
bilt. Men coronakrisen har illustrerat att det också 
behövs en beredskap att snabbt ändra schablon-
intäkten när verkligheten förändras. Transport-
styrelsen kan också differentiera schablonintäkten 
efter region och säsong om det anses befogat. Be-
slutsunderlag kan hämtas från ett urval av seriösa 
beställningscentraler som idag redan samlar in de 
nödvändiga uppgifterna.

Licensavgiften är en schablonskatt som består av 
moms på en schablonintäkt och bolagsskatt som 
schablonintäkten normalt genererar, samt inkomst-
skatt och sociala avgifter för förarna. 

Arbetsgivaren, eller egenföretagaren, måste då 
rapportera till Skatteverket varje månad hur stor 
andel av schablonintäkten varje förare står för, i 
stället för att som nu rapportera utbetald lön och 
förmåner varje månad. Om en taxiägare har flera 
bilar behöver det inte göras per bil utan kan göras 
för summan av alla bilars schablonintäkter. För 
föraren ligger dessa rapporterade schablonintäkter 
till grund för rätt till socialförsäkringsersättningar. I 
förarens skattedeklaration behandlas schablonintäk-
terna som inkomst av arbete, och de därpå betalda 
schablonskatterna som preliminärskatt.  
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I detta avsnitt diskuteras den förenklade licensav-
giftens detaljer inklusive illustrativa beräkningar 
för licensavgiftens storlek, samt skattningar av dess 
konsekvenser.

Underlaget som används här är bokföringsdata för 
taxiföretag i storstadsregioner.

Av dessa framgår att den sammanlagda skattebelast-
ningen är 39 procent av omsättningen. Det skulle 
vara betydligt mer om inte taxi hade nedsatt moms 
på 6 procent som i snitt helt kvittas mot ingående 
moms på kostnader. Å andra sidan betalar taxi mer 
än de flesta branscher när det gäller drivmedels-
skatt, trängselavgift, och fordonskatt.

Dessa bokföringsuppgifter för samtliga bilar som är 
anslutna till ett antal taxiföretag i storstadsregioner 
har här räknats om till en genomsnittlig skattebe-
lastning per bil/månad respektive per kilometer. 
Man skall då beakta att taxiföretag i storstadsregio-
ner kan ha intäkter och kostnader som avviker från 
ett rimligt snitt. För att ta hänsyn till denna varia-
tion följer vi förslaget från den tidigare licensavgif-
tutredningen att lägga licensavgiften på 80 procent 
av den kalkylerade normalintäkten hos ett antal 
taxiföretag i storstadsregioner. Normalt skall dock 
Transportstyrelsen bestämma och justera schablon-
intäkten som ligger till grund för licensavgiften. 
Detta måste göras kontinuerligt, vilket inte minst 
coronakrisen visar.

Skatterna i kalkylen nedan delas upp i den del som 
är hänförlig till bilens förare (inkomstskatt och 
sociala avgifter) och den del som är hänförlig till 
bilens ägare (bolagsskatt, utdelningsskatt och netto-
moms som är noll; hänsyn har tagits till att de flesta 
taxiföretag är enskilda företagare som inte betalar 
bolagsskatt). En licensavgift bör ersätta dessa skat-
ter. Däremot antas att licensavgiften inte innehåller 
drivmedelsskatt, fordonskatt och trängselavgift som 
betalas separat. Bland en taxibilägares kostnader 
finns också avgiften till beställningscentralen som 

i sin tur betalar olika skatter. Men beställnings-
centralen är normalt ett eget företag som fortsatt 
måste bokföra och betala sina skatter. Den omfattas 
inte av licensavgiften per bil, och kostnaden som 
bilägare har indirekt för skatter som beställnings-
centralen betalar beaktas därför inte i beräkningen 
av licensavgiften.

I tabellen på nästa sida visas denna kalkyl, baserad 
på siffror för 2019, dvs innan coronakrisen. Om 
den låg till grund för licensavgiften (som sätts till 
80% av referensvärden från taxiföretag i storstads-
regioner) så skulle avgiften ligga på drygt 20 500 
kronor per månad, varav 18 920 är hänförlig till 
förarna och 1 580 till bilen. 

Om licensavgiften beräknas per kilometer på 
samma sätt så skulle den ligga på 2,01 per kilo-
meter, varav 1,86 hänförliga till föraren och 0,15 
kronor till bilägaren. Det kan dock vara mer rimligt 
att anpassa den kilometerbaserade avgiften med 
hänsyn till att bilar på landsbygden oftare gör långa 
körningar på landsbygden där de kan tänkas rulla 
fler mil utan kund i bil vid hämtning/efter lämning 
av kund, och att även enförarbilar i städer inte kan 
utnyttja sina bilar lika intensiv som bilar som kör 
i flerskift. Därför skulle det kunna vara rimligt 
att beräkna den kilometerbaserade avgiften till 70 
procent av de skatter som referensföretaget betalar. 
Det blir i så fall 1,76 kronor varav 1,63 kronor är 
hänförlig till föraren och 0,13 till bilen.

Under hösten 2020, under coronakrisen uppskattas 
intäkterna ligga på ungefär hälften av tidigare års 
nivå räknat per bil. De totala intäkter har minskat 
ännu mer, men ett antal bilar har också ställts av. 
Licensavgiften skulle då ha justerats ner till 9 800 
för månadsavgiften eller 0,80 kronor per kilometer.

I underlaget är antal kilometer per bil och månad 
beräknat till 10 200.18 För landets taxibilar som hel-
het är emellertid antal kilometer betydligt mindre. 
Enligt SCB:s redovisning för 2018 över antal körda 

Den förenklade licensavgiftens 
detaljer och konsekvenser

18 Beräknat baserad på den redovisade drivmedelsförbrukningen och antagande att bilarna förbrukar 7 liter per mil i snitt.
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Underlag till licensavgift – skatter per bil/månad respektive per kilometer

Omsättning 1 254 549 kr

Löner till förare/åkare inkl semester/sjuklön 527 150 kr

Sociala avgifter, särsk löneskatt 171 130 kr

Personalskatt 113 337 kr

Total skatt hänförliga till förare 284 467 kr

Per månad 23 706 kr

Moms 6%  netto 0

Bolagsskatt 22% 13 800 kr

Utdelningsskatt 9 785 kr

Totalt skatter hänförliga till bilen 23 586 kr

Per månad 1 965 kr

Därutöver betalar taxi drivmedelsskatt, fordonsskatt, trängselavgift samt indirekt de 
skatter som Beställningscentralen betalar. Dessa olika skatter ingår inte i licensavgiften

Riktvärde för taxilicens per månad (80% av ovan anförda skatter)* 20 537 kr

Riktvärde för taxilicens per kilometer (70% av skatter ovan)* 1,76 kr

* Avser 80% av de sammanlagda skatter per månad för föraren och bilen, dvs 23 706 + 1965, för månadsavgiften, och 
70% av denna summa delat med antal kilometer (10 200) för licensavgiften per kilometer.
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kilometer och uppgiften om 17 700 taxibilar i 
Sverige samma år skulle antal kilometer per bil och 
månad endast vara 5 800. Snittet dras ned av att en 
hel del bilar enbart används en del av dagen.

Övervakning

För att säkerställa efterlevnad och komma åt svart-
taxi i privatbilar kan licensavgifter också betraktas 
som avgifter motsvarande parkeringsavgifter. Den 
som ertappas med taxiverksamhet utan att bilen är 
registrerad för licensavgift påläggs en straffavgift. 
Med detta finns två poänger. Dels behöver beiv-
randet av svarttaxi då inte ta polisens begränsade 
resurser i anspråk, utan kan utföras av taxivakter, 
motsvarande parkeringsvakter. Dels löser det den 
närmast omöjliga situationen som Skatteverket 
och Polisen idag står inför när de försöker att be-
visa brott. Skatteverket konstaterar själv att det är 
närmast omöjlig att i efterhand knyta en Swishbe-
talning till en specifik resa som en kund har gjort i 
någons privatbil.

En taxivakt däremot skulle kunna genomföra ett 
kontrollköp genom att t.ex. boka en resa i en face-
bookgrupp för svarttaxi, för att sedan under färden 
eller efter färden göra kontroll av hurudvida bilen 
är registrerad för licensavgift. På det sättet skulle 
kontrollen av svarttaxi bli förhållandevis enkel. En 
juridisk viktig fråga är dock om taxivaktens age-
rande skulle betraktas som brottsprovokation. En 
sådan skulle förmodligen inte tillåtas om taxivakten 
tillhör polisen eller en annan myndighet. Däremot 
är brottsprovokation tillåtet om det begås av en pri-
vatperson så länge personen i fråga själv inte begår 
något brott. Det kan alltså vara så att taxivakterna 
inte bör vara anställda av en myndighet, utan arbe-
tar fristående, kanske på uppdrag av taxinäringen, 
och dokumenterar resan tillräckligt så att föraren 
kan bötfällas av Polisen eller kommunen på ett sätt 
som liknar parkeringsböter. Om nödvändigt kan 
lagstiftning behöva förtydligas om att detta förfa-
rande bör vara tillåtet. 

En viktig fråga är om en sådan taxivakt som utför 
kontrollköp utsätter sig för risk för fysiska över-
grepp. Vi menar dock att en taxivakt kommer att 
kunna genomföra ett kontrollköp via en facebook-

förmedling utan att behöva konfrontera föraren. 
Det räcker att taxivakten dokumenterar bilen och 
bilens registreringsnummer. Om bilen då inte är 
registrerad för licensavgift, så påförs denna avgift på 
ägaren i efterhand. Det är ju faktiskt så som parke-
ringsavgifter fungerar också. Det skulle kunna fin-
nas risk för att taxivakters identitet blir känd bland 
svarttaxiförarna. Denna risk kan dock undvikas 
genom att rotera taxivakter från en större grupp, 
t.ex. gruppen parkeringsvakter, anställda på vaktbo-
lag eller privatpersoner. 

Frågan om hur man ställer på och av bilar för taxi-
verksamhet är viktig i sammanhanget. I princip kan 
det vara enkelt, så som taxiföretag redan idag an-
mäler ändringar i taxiflottan till Transportstyrelsen. 
Det kan bli ännu enklare med en app, ungefär som 
den som Transportstyrelsen har utvecklat för att 
ställa av och på bilar från trafik. Om det skall vara 
möjligt att stänga av en bil dygnsvis så kan en taxi
ägare även använda bilen för privat bruk, t.ex. på 
semester.19 Eftersom informationen om huruvida 
en bil är påställd för licensavgift finns digitalt i real-
tid, och rentav kan vara offentlig, bör möjligheten 
till dygnsvis avstängning inte försvåra kontrollen.

Det blir större svårigheter om licensavgiften tas 
per körd kilometer. I så fall skulle en taxiägare 
som stänger av sin bil också behöva rapportera in 
kilometermätarställningen. Att löpande kontrollera 
kilometerställning vid frekventa på- och avställande 
är dock krånglig. Den som väljer kilometerbaserad 
licensavgift kan därför inte ges möjlighet att dess-
utom ställa av bilen dygnsvis. En taxiägare med 
kilometerbaserad licensavgift bör sannolikt tvingas 
betala den fram till han eller hon låter göra en kon-
troll av kilometerställningen, t.ex. hos polisen, en 
taxivakt, eller bilbesiktningen. 

Konsekvensanalys
Exakta konsekvenser kan svårligen beräknas efter-
som kunskapen om de svarta körningars omfatt-
ning är alltför begränsade. Ändå är det möjligt ge 
en ungefärlig bild. Här listas de olika posterna in-
klusive en diskussion om hur man kan räkna, även 
om dessa skall ses som illustrativa beräkningar.

19 För en taxibil som används privat skall ägaren betala skatt på förmånsvärdet.
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1. Det mesta av svarttaxi blir vit

Statens skatteintäkter kan öka något av att svarttaxi 
blir vit. Ett möjligt sätt att räkna illustrerar stor-
leksordningen. Anta att 12 procent av taxiresorna 
sker i olagliga taxin idag. Det sjunker till 2 procent 
efter att licensavgiften införs. Hälften av mellan-
skillnaden på 10 procent upphör därför att kunden 
inte vill betala priset inklusive skatt, medan hälften 
övergår till vit taxi. Om man utgår från en net-
toomsättning i branschen på 16 mdr kronor, och 
en skattebelastning enligt tidigare uträckning på 39 
procent, så blir tillskottet till statskassan av att fem 
procentenheter av svarttaxin blir vita SEK 320 mkr 
per år. Därtill kommer att några av dem som kört 
svarttaxi kan ha levt på socialförsäkringar eller eko-
nomiskt bistånd. Om antal bilar som blir vita ökar 
med 5 procentenheter motsvarar det knappt 900 
bilar. Om dessa i snitt körs i två skift motsvarar det 
cirka 2 500 förare efter hänsyn till olika ledigheter. 
Anta vidare att hälften av dessa hade rekvirerat ett 
bidrag eller socialförsäkring på i snitt 9 000 kronor 
i månaden efter skatt, så stärks offentliga finanser 
med 135 mkr per år. Tillsammans stärks då offent-
liga finanser av att svarttaxi krymper med 450 mkr 
per år i detta räkneexempel.

2. Svartkörningar i lagliga bilar minskar

Även taxibilar som är registrerade kan idag ha en 
andel svartkörningar. Det är sannolikt mindre van-
ligt bland de som är anslutna till stora etablerade 
taxicentraler. Eftersom sådana också blir referensen 
för hur licensavgiften sätts, kan sägas att de som 
har en högre andel obeskattade körningar i lagliga 
bilar i större utsträckning kommer att betala skatt 
om licensavgiften införs. Om man antar att omfatt-
ningen av obeskattade körningar i laglig taxi ligger 
på 10 procent av alla körningar idag, och att detta 
helt upphör med licensavgiften, så ökar skatteintäk-
ter av detta med cirka 620 mkr per år.

3. Kostnader för kontroll och offentlig ad-
ministration minskar

Ett skäl till att den svarta sektorn finns är att rätts-
väsendet och Skatteverket inte ids avsätta större 
resurser till kontroll och kanske inte anser det me-
ningsfullt eftersom bevisbördan är så svår. Därför 

kan man inte heller hävda att det uppstår stora 
besparingar för myndigheterna genom införande 
av taxilicenser. Däremot kan den kontroll som inte 
räckte hittills med oförändrade resurser räcka till 
en godtagbar kontroll med taxilicensen. Orsaken är 
dels att kontrollen blir mycket enklare. Den kräver 
inte detaljgranskningar av de enskilda företagens 
bokföring. Kontrollen kan därför i huvudsak utföras 
av taxivakter. Därtill har även taxibranschen möjlig-
het att genomföra egna kontrollinsatser i samarbete 
med taxivakter eftersom det är enkelt och inte krä-
ver mer än att påvisa att en bil som inte har licens 
transporterat betalande passagerare. Det är en stor 
skillnad mot idag då det krävs tillgång till bokfö-
ringar och bankkonton och även då är det svårt att 
bevisa att obeskattad taxiverksamhet har skett.

4. Den svarta sektorn krymper

Mindre svartkörningar i taxisektorn bidrar till att 
upprätthålla en allmän skattemoral. Detta lyftes 
fram som det tyngsta argumentet av utredningen 
om branschsanering och andra åtgärder mot eko-
nomisk brottslighet som bland annat ledde till 
förslaget om licensavgift 1996. Det är inte möjligt 
att kvantifiera denna effekt utifrån befintlig statistik 
eller forskning. Men presumtionen bör vara att 
denna effekt är lika viktig idag.

5. Administrativa kostnader för  
taxiföretag och förare minskar

Företagens årliga administrativa kostnader till följd 
av regler har i genomsnitt ökat med 1,2 miljarder 
kronor per år sedan 2013, enligt den årliga under-
sökningen som Tillväxtverket publicerar.20 Jämfö-
relsevis få regeländringar har under åren minskat 
regelkostnader. Samtidigt har många av Sveriges 
företag, inte minst taxiföretag, höga kostnader i 
förhållande till intäkterna. Vi kan inte exakt kvan-
tifiera men en illustrativ kalkyl belyser storleksord-
ningen. Om de cirka 8000 taxiföretagen i snitt har 
bokföringskostnader på 40 000 kronor per år, och 
kan sänka dessa med 10 000 per år tack vare licens-
avgiften, så sparas 80 miljoner kronor. Därtill kom-
mer att taxametrar kan slopas som redovisningsin-
strument. Det kan fortfarande behövas ett sätt att 
visa kunden hur priset ökar under resan, men det 
kan även göras med en app i förarens mobiltelefon. 

20 Tillväxtverket (2019).
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portarbete med bil i privatbil, ett arbete som är 
obeskattad. I den mån lägre priser för taxitjänster 
får fler att köpa beskattad transporttjänst i stället 
för att utföra den obeskattad själv så ökar skatte-
intäkterna.

En belysande parallell finns från ROT och RUT 
som i detta läge har beforskats utförligt. Studierna 
är ganska ense om att dessa har bidragit till att 
svartarbete har minskat avsevärt. HUI har på upp-
drag av Almega studerat RUT-avdraget - dels hur 
RUT-branscherna har utvecklats sedan avdraget 
infördes, dels RUT-avdragets offentligfinansiella 
konsekvenser.

RUT-avdraget infördes sommaren 2007. Nästan en 
miljon svenskar använde sig av RUT-avdraget 2018 
och att tjänsterna utfördes av över 21 000 företag. 
Dessa företag omsatte strax över 10 miljarder kro-
nor på RUT-tjänster och sysselsatte sammantaget 
mer än 50 000 personer under 2018. HUI:s utred-
ning visar att RUT-avdragets nettokostnad för den 
offentliga sektorn 2018 var 564 miljoner kronor. 
Detta kan jämföras med att RUT vid en första an-
blick ser ut att kosta strax över 5 miljarder kronor 
(5 063 miljoner kronor betalades ut i RUT-avdrag 
2018). Att nettot blir betydligt mindre beror på tre 
saker; RUT har skapat arbetstillfällen (vilket bidrar 
med 2 498 miljoner kronor i ökade skatteintäkter 
och minskade bidrag), de som köper RUT-tjänster 
frigör tid och arbetar därför mer (vilket bidrar med 
1 500 miljoner kronor) och arbete som tidigare 
utfördes svart utförs sedan RUT:s införande vitt 
(vilket bidrar med 501 miljoner kronor). I denna 
kalkyl har ändå inte räknats in effekten av att obe-
skattat hemarbete med städning ersätts av en (lågt) 
beskattad tjänst.

Ett tänkbart argument mot en motsvarande skatte-
rabatt för taxi, som ibland kallas för RATT, är att 
den lagliga taxiverksamheten är mycket mer omfat-
tande i förhållande till svarttaxi jämfört med förhål-
landen som gällde på marknaden för städtjänster i 
privata hem innan RUT infördes. Det argumentet 
missar emellertid att den potentiella marknaden 
för taxi är mångdubbelt större än den faktiska.21 En 
stor andel av svenskar utför obeskattat arbete själv 
genom att köra med egen bil. En lägre skatt för 

Allt fler kunder har också fått ett fast pris genom 
sin taxiapp redan innan de påbörjar resan. Bespa-
ringen kan vara ungefär 3 000 kronor per bil och 
år, vilket blir ungefär 50 miljoner kronor. Tillsam-
mans kan alltså branschen spara i storleksordningen 
130 miljoner kronor.

6. Konsekvenser av risken att licensavgift 
sätts för hög eller för låg

Transportstyrelsen bör löpande se över sin beräk-
ning av schablonintäkten och anpassa den efter 
omvärldsförändringar. Det kan ändå finnas risker 
förknippade med att den tidvis ligger fel. Risken 
att licensavgiften sätts för hög, med minskat utbud 
som följd, har hanterats på två sätt. Dels förordas i 
denna rapport att det bör vara möjlig att periodvis 
ställa av en bil som betalar licensavgift per månad, 
och i vissa situationer betala licensavgift per kilo-
meter. Därmed hanteras en stor del av variationen 
regionalt, säsongsmässigt och över konjunkturcyk-
ler. Därtill följer denna rapport förslaget från den 
tidigare licensavgiftsutredningen 1997 att licens-
avgiften bör beräknas utifrån antagandet att snitt-
intäkten ligger på 80% av vad som beräknas för de 
större etablerade centralerna. 

Detta skulle kunna tolkas som att det föreligger en 
risk att licensavgiften blir ”för låg” i den bemär-
kelsen att den för en del bilar som både har hög 
beläggning och där samtliga intäkter redovisas och 
beskattas blir lägre än skatter som betalas idag. Slut-
satsen här är dock att sannolikheten att statskassan 
vinner är väsentligt större än risken att den förlorar 
intäkter. Det kan rentav finnas skäl att sänka rikt-
värdet 80 procent till en lägre andel.

Ett skäl till att statskassan sannolikt vinner är de 
ovan redovisade vinsterna av att mer svart verk-
samhet blir vit som summerar till någon miljard 
kronor eller mer. Det andra skälet är dock att en 
något lägre skattebelastning per kilometer inte 
självklart minskar de totala skatteintäkterna. Lägre 
skatt förs normalt till större del vidare till konsu-
menter i form av lägre pris som då efterfrågar mer. 
Väsentligt i sammanhanget är att konsumenter 
inte bara väljer mellan laglig taxi och svart taxi. 
I stället utförs den övervägande delen av trans-

21 Se Renstig (2018) för en genomgång.
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taxi är alltså i första hand ett sätt skapa en jämnare 
spelplan mellan taxi och obeskattat transportarbete. 
Dagens beskattade taxiverksamhet utgör en försvin-
nande liten andel av de sammanlagda obeskattade 
persontransporterna i bil.

Fler lagliga taxiresor skapar också fler riktiga ar-
betstillfällen, vilket inte minst är en möjlighet för 
nyanlända att finna en trygg anställning med bra 
arbetsvillkor. Taxibranschen är redan idag en viktig 
dörröppnare till den svenska arbetsmarknaden för 
utrikes födda. Inom taxi är över 45 procent av alla 
förvärvsarbetande, och 56 procent av alla företa-
gare, utrikes födda. 

I flera studier har visats att detta också kan skapa 
stora miljövinster och minska trängsel, i synnerhet 
i en inte alltför avlägsen framtid då självstyrande 
lokala taxibilar blir en teknisk realitet.22 I en analys 
visas att rätt sorts stimulans för en snabbare över-
gång till självstyrande lokala taxi ger upphov till 
stora samhällsekonomiska vinster. Fossilfria person-
transporter blir möjliga snabbare eftersom det går 
mycket lättare att växla till eldrift för en flotta av 
anropsstyrda fordon än för privatägda. Samman-

taget summeras värderingen av vinsterna till 270 
mdr kronor enbart under ett enda år, 2030. En 
del av vinsterna tjänas av bilägare som byter till 
självstyrande taxi. Om man slår ut denna vinst på 
Sveriges löntagare, skulle det motsvara en vinst på 
3 000 kronor i månaden år 2030. Det ger samma 
effekt som om löneökningarna varje år blev en 
och en halv gånger så hög som normalt under de 
kommande två decennierna. För såväl offentliga 
kassor som samhällsekonomin skulle en kraftfull 
omstyrning av dagens privatkörda bilism vara vida 
mer lönsam än något annat infrastrukturprojekt 
som inkluderats eller övervägts i den nationella 
transportplanen som sträcker sig till år 2029. Det 
skulle också skapa större miljönytta än någon 
av de investeringar i kollektivtransporter eller 
miljöbilssubventioner som är införda eller som 
övervägs. 

Sammantaget tyder konsekvensanalysen för att 
både offentliga finanser och branschen kan göra vä-
sentliga besparingar på en övergång till den förenk-
lade licensavgiften. Därtill kommer de mer svårbe-
räknade effekterna för den allmänna skattemoralen.

22 I t.ex. Fölster (2018) visas detta med hjälp av en samhällsekonomisk kalkyl för lokala självstyrande taxin.
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Slutsatser

Sammanfattningsvis återstår en betydande konkur-
rens mot taxibranschen från svarttaxi och från re-
gistrerade taxibilar som inte redovisar alla intäkter, 
trots flera decenniers försök till åtgärder. Dessutom 
finns ett betydande utrymme att förenkla adminis-
tration och kontroll av branschen för både myndig-
heter, taxiföretag och förare.

Mot bakgrund av tidigare utredningsförslag samt 
erfarenhet från andra länder och från andra sam-
hällsområden lanseras i denna rapport följande 
förslag:

En licensavgift införs för taxi som ersätter skatter 
som är hänförlig till föraren (inkomstskatt och soci-
ala avgifter) och den del som är hänförlig till bilens 
ägare (bolagsskatt, utdelningsskatt och nettomoms 
som är noll).

Licensavgiften tas i sin enklaste form ut per månad. 
I vissa situationer, som på glesbygden eller för en-
förarbilar, kan det vara lämpligt att låta taxiägare 
välja att betala per antal körda kilometer, vilket 
bättre tar hänsyn till att efterfrågan inte överallt 
räcker till heltidstaxi. I båda fallen måste taxiägaren 
i efterskott redovisa hur stor andel av körningar är 
hänförliga till olika förare. För förarna ligger denna 
inrapportering till grund för socialförsäkringsan-
språk, och beloppen förs även in i den förenklade 
inkomstdeklarationen.

Transportstyrelsen publicerar återkommande en 
genomsnittlig nettointäkt per taxibil (efter kostna-

der) per körd kilometer i en taxibil och beräknar 
den månadsvisa licensavgiften till 80 procent av 
skatter på den antagna normalintäkten (eller 70 
procent för kilometerbaserad licensavgift om den är 
begränsad till enförarbilar och glesbygdstaxi). Detta 
skall ta hänsyn till eventuella mätfel och variationer 
mellan taxiföretag. Om licensavgiften betalas per 
månad kan bilen avregistreras som taxibil och stäl-
las på igen dygnsvis ungefär som bilar kan ställas av 
idag i Transportstyrelsens app. Om licensavgiften 
betalas per kilometer kan bilen inte stängas av 
dygnsvis, men kan ställas av eller på i samband med 
kontroll av kilometerställning.

En straffavgift kan påföras alla bilar och förare som 
påträffas med körning utan att vara registrerade för 
licensavgiften. Denna förhöjda avgift kan påföras av 
taxivakter med samma yrkeskrav som parkerings-
vakter. Även kontrollanter som taxinäringen anlitar 
kan genomföra resor med svarttaxi. Kontrollköpen 
skall dokumenteras, men taxivakten behöver inte 
själv konfrontera taxiföraren, utan straffavgiften 
kan påföras av ansvarig myndighet i efterhand. 

Konsekvensanalysen tyder på att en licensavgift av 
detta slag för med sig betydande samhällsvinster. 
Svarttaxi kan bli obetydlig. Branschen kan spara 
mycket på förenklingen. Även om licensavgiften 
sätts något lägre än en genomsnittlig skatteintäkt 
per bil från de större centralerna idag, så leder re-
formen med stor sannolikhet till en statsfinansiell 
vinst.
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