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Svensk Kollektivtrafik &r branschorganisation for léanstrafikbolag och regionala
kollektivtrafik-myndigheter i Sverige. Arligen gérs mer &n 1,4 miljarder resor i
v8ra medlemmars trafik, vilket motsvarar 96 % av landets busstrafik och 62 %
av landets persont8gstrafik. Flertalet av v8ra medlemmar ansvarar och
samordnar ocks§ fardtjanst och skolskjuts p§ uppdrag av kommunerna.

Betadnkandet foljer i stort satt de direktiv som beslutades i juli 2015. Utifrén
dessa forutsattningar har férslag lamnat foérslag kring obligatorisk taxameter-
utrustning, behov av ny kategori fordon fér yrkesmassig personbefordran samt
sett 6ver regler kring samakning mellan privatpersoner.

Sammanfattning

¢ Svensk Kollektivtrafik finner forslaget otillrackligt vad galler reglering av
samakning och samakningsplattformar. Férslaget riskerar att skapa en
legaliserad plattform for svarttaxiverksamhet som utifran férslagets
stillningstagande att avsta fran anmaélnings- och ansékansférfaranden blir
svar att granska fér myndigheterna.

e Svensk Kollektivtrafik finner att forslaget att ta bort mdjligheter till dispens
fran taxametertvang &r missriktat och férutom att vara kostnadsdrivande
mest drabbar den lagstyrda delmarknad som bedrivs genom offentlig
upphandling och ddrmed redan &r féremal fér samhéllets transparens och
insyn.

e Svensk Kollektivtrafik anser att forslaget med "sarskilt utrustning” kopplat
till bestallningscentraler ar ett steg i ratt riktning for att underlatta och
modernisera forutsattningarna vad galler den delmarknad som bedriver
persontransporter pa en kommersiell avreglerad taximarknad riktad mot
privat- och foretagskunder. Dock maste sédkerheten vara hdgre vad géller
de digitala I6sningarna och identifikation av féraren jamfért med
betankandets forslag.

Vad ar kompletteringstrafik?

Betdnkandet hanterar kollektivtrafik val lattvindigt. Konsekvenserna kring de
foreslagna atgarderna som framst drabbar de regionala kollektivtrafik-
myndigheterna genom upphdvande av taxameterdispenser och
samakningsreglering hanteras inte alls tillfredstéllande. Kunskapen kring
kollektivtrafiken och dess regler verkar inte heller ha varit sa hég i utredningen.
Genomgaende hénvisar man till ett begrepp "Kompletteringstrafik” vilket troligen
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utménstrades ur lagstiftningen 1989.! Om beténkandets férslag till férfattning
blir lagstiftning maste denna del omarbetas for att stamma med hur
kollektivtrafiken i 6vrigt lagregleras.

Kollektivtrafiklagens aldagganden

Nuvarande Kollektivtrafiklagstiftning skiljer inte pa om trafiken ar anropsstyrd
eller om turen gar oavsett det finns resenarer eller ej. Begreppet Kollektivtrafik
beskrivs som “persontransporttjénster av allmédnt ekonomiskt intresse som
erbjuds allmdnheten fortlbpande och utan diskriminering.” Med fortldpande ska
inte tolkas att det exkluderar turer som kraver forbestallning. Grundlaggande for
att trafiken ska komma tillstand med subvention fran samhallet &r att det finns
trafikpliktsbeslut pa trafiken beslutade av de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna.?

Den regionala kollektivtrafikmyndigheten valjer darefter om trafiken ska bedrivas
med tag-, buss- eller personbilsfordon samt med eller utan férbestallning, detta
sker utifran det radande kundunderlaget, vilket optimalt bor géras pa turniva. Ar
kundunderlaget jamnt men litet upphandlar man ett personbilsfordon som gar
alla turer utan krav pa férbestéllning, ar underlaget stérre ser man till att det ar
en buss som utfér trafiken. Ar underlaget riktigt I13gt avtalar man istéllet med
entreprendr och resenédrer om ett krav pa forbestélining p& varje enskild avgang.
Oavsett vilket fordon man sétter in har man for avsikt att pa ett rationellt satt ta
betalt och validera kopta biljetter av resendrerna i ett gemensamt erbjudande till
medborgarna i regionen.

De regionala kollektivtrafikmyndigheterna, alternativt primar- och landstings-
kommuner - beroende pa hur man avtalat i l&net- har dven ansvar fér fardtjénst,
riksfardtjénst och sjukresor. Det férstndmnda enligt en lag som alagger
myndigheten att arrangera transporter for vissa persongrupper, de bada andra
ar framst ersattningslagstiftningar men dar man av praxis dven arrangerar
transporter i personbilar och ibland i bussar. Aven har &r malsattningen att
kunna anvanda samma kassa- och taxesystem som inom den allmanna
kollektivtrafiken utifran rationalitets- och rattviseaspekter. Med krav pa
taxameterutrustning forsvaras denna strévan, da det skulle inneb&ra dubbla
kassasystem i fordonen, vilket inte ar lagligt.

Gemensamt for de ovan namnda reseformerna ar att samhallet ar den som ser
till att resorna kommer tillstand och genom offentlig upphandling avtalar om pris
och villkor. I upphandlingar stalls krav kring skatter, arbetsgivaravgifter etc
vilket tryggar att den verksamhet som bedrivs ar laglig och uppfyller
samhalleliga forpliktelser. Fardtjanst och sjukresor bestaélls idag nastan
uteslutande via bestéallningscentraler som vilken dag som helst kan dppna sina
bocker for skattemyndigheten for att redovisa bestallda uppdrag. Vad galler

! Begreppet fanns ibland annat Kungl. Maj:ts Kungérelse (1968:462) med vissa bestdmmelser om
kompletteringstrafik med personbil och gav primér- och landstingskommuner méjlighet att anordna
kompletterande trafik till linjetrafiken, som vid denna tid var kommersiell. 1986 6verflyttades
ansvaret till Trafikhuvudménnen. Om nagon dnnu anvander begreppet sa ar det framst for den
icke lagstddda trafik som vissa primarkommuner annu erbjuder som komplement till den trafik som
Regionala trafikhuvudman arrangerar.

2 Grundlaggande kriterier for att fatta beslut om trafikplikt finns i EUs Kollektivtrafikférordning ” se
till att det tillhandahalls tjanster av allmant intresse som bland annat ar tatare, sakrare, av battre
kvalitet eller billigare &n vad den fria marknaden skulle kunna erbjuda.”

2
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skolskjuts faktureras hela kostnaden pa samhéllet och for de andra resformerna
en mycket stor del. Samhaéllet &r alltsd oerhért noggrann med att man far det
man betalat for och vare sig mer eller mindre. Nagra resor kommer alltsd inte
tillstdnd om inte samhaéllet godk&nner en bestélining.

Betadnkandet redovisar foredémligt de 1737 fordon som har dispens fran
taxameterkravet och att 90 % av dessa anvands av samhallet fér ovan namnda
reseformer. Det &r darfér forvanande hur utredningen kan landa i det férslag
man gor, genom att foresld att dessa fordon antingen ska installera taxameter
eller en annan form av kontrollutrustning kopplat till bestéliningscentraler. Ar det
dessa personbilsfordon som enkom bedriver persontransporter fér samhallets
rakning som &r ett problem? Svaret pa fragan &r nej, vilket faktiskt utredningen
sjalv ocksa kommer fram till. Det &r andra fordon, taxiregistrerade eller inte som
utgdr taxinaringens problem. Inget i utredningen pavisar att dessa dispensfordon
bedriver svarttaxitrafik eller pd annat satt skapar skatteflykt. Férslaget blir anda
att for att fortsatta bedriva resor det regionala samhallet ar skyldiga att erbjuda
enligt lag belastas med nya kostnader i uppskattningsvis nivan 60 miljoner
kronor, och darpa féljande ar kronor i arliga kostnader 17 miljoner. Till vilken
nytta?® Okade kostnader som betalas av det regionala samhéllet fér att 16sa
pseudoproblem som utredningen sjalv konstaterar bygger pa rykten och
upplevelse om orattvisa.

De dispensfordon som enkom bedriver trafik for skolskjutsar, oftast en tur
morgon och eftermiddag &r troligen inte anslutna till nagon bestéliningscentral
idag, detta eftersom verksamheten ar tamligen okomplex och féljer ett av
parterna faststallt schema. Det ar en avtalsrelation mellan en taxidgare och en
kommun, dar i upphandling faststéillt manatlig ersattning faktureras. Fér dessa
fordon skulle alltsa bade kostnad fér taxameter/sérskild utrustning och
anslutningskostnader och administration for att tillhéra en bestallningscentral
tilkomma. Att som utredningen sedan ge sken av att dessa nya kostnader skulle
vara sma genom att berdkna det som en andel av den genomsnittliga
drsomsattningen for ett taxifordon visar enbart for 18g forstdelse. Dessa fordon
anvands inte for taxi for privat- och féretagsbetalande resenarer utan for
samhallorganiserade persontransporter, kanske en tur i vardera riktningen varje
skoldag, vilket inte &r den guldgruva som man kan fas att tro av utredningen.
Utredningens slutsats borde darfér ha varit att de fordon som anvands enbart for
samhallsbetalda resor fortsatt genom dispens skulle vara befriade fran tvanget
att anvanda taxameter och motsvarande "sarskild utrustning”. Istallet for
samhillet kostsamma arliga dispensansékningar som ar fallet idag skulle
utredningen dessutom kunnat ha foreslagit dispenser vars langd knéts till den
avtalslangd samhallet och tjansteleverantéren éverenskommit om.
Sammanfattningsvis, betankandet foreslar att reglera tva helt olika marknader,
personbilstransporter féor samhallsbetalda resor och privatresor med taxi med
ytterligare palagor och regler fér den férstndmnda for att stdvja problem i den
senare. Detta beskriver betdnkandet felaktigt som en obalans som maste
undanrdjas, enligt vart synséatt ar det mer att likna vid kollektiv bestraffning av
en skétsam delbransch.?

3 Berakning enligt utredningens siffor, antaget 25tkr fér taxameter samt 10tkr i dvriga kostnader
per fordon.
*SOU 2016:86, s 196
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Forutsattningarna for fordon med taxameter maste bli battre

Det rader ingen tvekan om att nya sétt att se pa taxi behdvs och att
taxameterregleringen behéver férnyas. I manga av avtalen som de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna tecknar ingar fordon som har taxameter. En
grundfdrutsattning for att bedriva en rationell kollektivtrafikverksamhet med
dessa taxiregistrerade fordon innebéar att taxametern maste ses i férsta hand
som en fardskrivare och inte som en kassapparat. Nar samhallet (Regional
kollektivtrafikmyndighet etc) kdper transporttjénst i taxi maste den dga ratt att
utrusta fordonet med en separat biljettviserings/betalutrustning som passar
kollektivtrafikens behov. Tex en léstagbar handterminal pa@ samma satt som det
fungerar idag for t&g och buss. Det ska alltsd inte finnas ndgra lagliga hinder for
att den ekonomiska transaktionen nar biljetter saljs inom kéruppdrag fér den
regionala kollektivtrafikmyndigheten huvudredovisas i myndighetens
kassasystem inte i taxametersystemet. Den skillnad i moms som galler fér
omsorgsresor jamfort med privattaxi torde ocksa vara lattare att kontrollera for
skattemyndigheten om verksamheten anordnas pa detta sétt.

Framtidens taxameter?

Varfér finns taxametern? Hur utformas taxametern i ett autonomt fordon? Om
resan sker forarldst &r det inte ndgon taxiresa da? Det &r fragor man kunde
forvanta sig att en utredning med namnet “Taxi och samakning, idag, imorgon
och i dvermorgon” hade reflekterat dver. Vi forutsatter hur som att framtidens
taxameter inte ser ut som dagens utrustning.

Det &r viktigt att taxametern utformas i ménster efter hur det fungerar pa buss-
och lastbilssidan. Taxametern anvands da for att digitalt registrera bade foéraren
och fordonet vad avser stracka och koértid. Varje férare loggar in digitalt och man
vet med sakerhet att det ar férare X i fordon Y det avser. I och med detta skulle
den nuvarande “sagoboken” dvs tidboken for taxiférare som idag fors parallellt
och manuellt vid sidan om taxametern kunna avskaffas. Det skulle ge en stérre
kunskap kring taxiférarnas vardag till gagn bade fér Transportstyrelsen och
Skattemyndigheten och dven ge en sakrare och tryggare resa for resenarerna.
Svensk Kollektivtrafik ar férvanad éver att utredningen darfér inte fullféljer den
tanke man beskriver pa sidan 211 kring elektronisk identifiering. Flera parter
lyfte behovet av att hantera denna fraga redan pa den hearing som hélls i mars
2016.

Att félja utformningen fran buss- och lastbilssidan skulle dessutom vara mindre
kostnadsdrivande genom att anvénda redan pakomna l8sningar som visat sig
fungera. Forslaget riskerar istédllet att skapa kostnadsdrivande nationella
sarldsningar for en relativt liten bransch.

Certifiering av taxameter och sarskild utrustning maste ske efter faststéllda
rutiner och med likvardig sakerhetsniva. Tradplombering &r kanske omodernt och
digital certifiering maste tillatas fér delar av utrustningen. Nagon del av
taxameter kanske maste vara fastmonterad i fordonet som innehaller en ID-del
som ar kopplat till fordonet men i 6vrigt bor flexibilitet tilldtas. Detaljerna bér
foreskrivas i foreskrift av behdrig myndighet med ramarna maste hanteras i
lagstiftningen. Allt for mycket av ramarna lamnas i detta fall dver till
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myndigheter att féreskriva om i framtiden. Det gér det onddigt svart att bade fa
grepp kring effekter och konsekvenser av betankandet.

Sarskild utrustning for taxifordon — ett alternativ till taxameter?
Betadnkandet féreslar ett alternativ till taxameterutrustning i form av nya regler
och ny teknik som kopplar samman taxifordon med bestéallningscentraler.
Utredningen &r pd ratt vdg, men nar inte anda fram i forslaget.

Tva viktiga brister som kan ndmnas ar den 6vertro pa GPS som framkommer i
utredningen. Det ar viktigt att det inte blir den standard som anvands for
geografisk positionering eftersom det latt kan manipulera (tex spoofing) och
aven ar stérningskanslig (tex i tunnlar). En annan brist i férslaget ar avsaknad
kring besiktning av fordon med “sarskild utrustning”. Detta borde lampligen
inféras i Vagtrafikregisterforordning dar motsvarande skrivningar for taxameter
aterfinnes.

Det framgar inte i betdnkandet om det &r tilldtet att ha fordon med bade
taxameter och "sarskild utrustning” eller att ha tva ”séarskild utrustning” i samma
fordon. Detta maste tydligt framga for att man ska kunna férstd om ett
taxifordon ska kunna vara flexibelt och kunna ansluta sig till olika
bestallningscentraler och verka pa de olika delmarknaderna for
persontransporttjanster. S lange ingen gemensam specifikation som &r
tvingande att anvanda for alla parter kommer olika IT-leverantérer for att binda
sina kunder forstka skapa sarlésningar vilket riskerar omdjliggéra anslutning av
ett fordon till flera bestallningscentraler eller leda till onédiga merkostnader.

Kundperspektivet pa kvittofrdgan saknas

Avsnittet 8.4 ar endgt fast i Skattemyndighetens syn pa kvittot for skattekontroll
och saknar ett resenérs-/kundperspektiv. Aven resendren har behov av ett kvitto
for att kédnna sig trygg att denne erlagt sin avgift och aven som ett bevis fér en
genomfdrd transaktion vid reklamation och aterbetalning i vissa fall.

Hur ska detta I6sas i det alternativa forslaget med sarskild utrustning och
bestallningscentralen som part gentemot resendren? De resenadrskategorier som
reser med fardtjanst och sjukresor ar inte alltid kapabla att hantera elektroniska
kvitton som sénds fran bestéllningscentralen. Det finns ocksa en férdel att knyta
kvittot mot ett s&rskilt fordon och en sérskild férare for sparbarhetens skull.
Eftersom beténkande saknas analys kring hur férslaget skulle paverka de utsatta
gruppernas resendrer saknas ocksa analysen kring hur (o-)realistiskt det skulle
vara att fordon fér samhallsbetalda transporter skulle valja “sarskilt utrustning”
om dispens fran taxameter skulle férsvinna.

Bestdllningscentralen

Problembeskrivningen i betdnkandet tar upp tva skilda typer av
bestallningscentraler, dels de som ags av bolag utan intressegemenskap med
anslutna taxiféretag och dels agd av anslutna taxiféretag. Det som saknas ar ett
resonemang kring den tredje varianten, den relativt vanliga foreteelsen att
samhallet ager och driver bestadllningscentraler. Dessa samhallsorganiserade
bestallningscentraler har andra drivkrafter och verkar inte utefter
vinstmaximering utan i férsta hand utifrdn samhéllsnyttomal.
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De finns tva olika funktioner som kopplas till bestéliningscentralen ndmligen
trafikledningen och redovisningscentralen. Det bor framga i en lagstiftning att
Regionala kollektivtrafikmyndigheter som upphandlar sin verksamhet ska ha ratt
att kdpa dessa tva tjanster skilt fran tva separata organisationer.

Fragan om var bestillningscentralen far lokaliseras

Fragan om EU-s dataskyddsférordning behandlas i betdnkandet vad det géller
samakningsplattformar, men fragan verkar ha glémts bort nar det géller
bestallningscentraler. Enligt var uppfattning ar fragan central d@ det handlar om
hantering av uppgifter foér resenarer med sarskilda behov och uppgifter som
direkt eller indirekt kan réja sjukdomstillstand och funktionsnedséattningar.

Foraren ar nyckeln till god service och en trygg transport

Idag ser vi en sjunkande kvalitet i ngjdheten for de samhallsorganiserade
resorna som sker med anropsstyrd personbilstrafik. Branschen lider av
komplicerade avtalskedjor dér det &r 18ngt mellan betalaren och den faktiska
utféraren. For att ndgot dampa foljderna av detta har branschens infort
certifiering av foérare kring kunskap och bemétande. En brist som dock kvarstar
ar en generellt minskande lokalkannedom hos taxiférarna, vilket inte underlattas
av att Transportstyrelsen gang efter annat anser att ett lokalkdnnedomsprov for
férare ar onddigt.”

Fragan om samadkning och dess avgransning

Okad samakning mellan medborgare kan ha positiva effekter genom minskade
utslapp, minskad resursférbrukning, trangsel och behov av parkeringsplatser
jamfért med om resendrerna véljer att aka var och en i egen bil. Samakning &r
ett gott komplement till bade den anropsstyrda och linjebundna kollektivtrafiken
speciellt mellan platser dar kollektivtrafiken inte ar val utbyggd. Men 6kad
samakning kan ocksa innebéra risk fér suboptimering om det svaga underlag
som finns for allmén kollektivtrafik pa vissa strackor slas ut och resendrer som
inte har samakningsméjlighet stélls utan transportméjlighet alternativ ékar
samhallets kostnader for kollektivtrafikférsérining i dessa omraden fast till
mindre nytta &n tidigare. I Danmark har man raknat ut att samakning minskat
efterfrégan pa interregionalt tagresande med runt 10%. Detta kan vara
vinstmariginalen fér vissa linjer och trafikbolag. Okad samakning i personbil kan
minska utbudet av kollektivtrafik &ven pa rétt starka strak och férutom detta
handlar det om att i sa fall uppmuntra en dverflyttning av resenérer fran relativt
sakra miljoer s& som tag och buss till mindre trygga och mindre trafiksakra
fardmedel.

Svensk Kollektivtrafik har identifierat tva fall av samakningsliknande transporter
som aven de idag &r oreglerade, men vars upphov utgar ifran redan befintliga
lagar. Det handlar dels om de resor som sker till vardinrattningar dar
anhdriga/vanner skjutsar (Lag (1991:419) om resekostnadsersattning vid
sjukresor) och till skolor dar féraldrar/grannar skjutsar elever for att ingen
sarskild skolskjuts anordnas pa denna stricka, sa kallad sjalvskjuts.®

5 Resultat fr&n ANBARO, resenarsundersdkningen for fardtjanst och sjukresor visar pd sjunkande
ndjdhet kring forarens férmaga att hitta. Trenden &r dessutom lika i hela landet och inte enbart i
storstadsomradena.

¢ Skolskjutshandboken (SKL 2014) hanterar denna oreglerade men havdvunna skolskjutsform pa
sid 65
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I bada fallen utgar ersattning enligt av samhallet faststallda belopp fér de
kostnader som fordonsédgare/forare iklader sig. I bada fallen saknar féraren ett
egentligt &rende till vardinrattning/skola fér egen del alternativt det innebér en
omvég fér denne pa vdagen mot sitt egna resmal. I dessa bada fall utgar
ersattning som i vissa fall kan innebara att fordonsdgaren/féraren gar med vinst.
Enligt v@r beddmning &r inte avgransningen i 1 kap § 3 i Taxitrafikférordning
(2012:238) tillrackligt tydlig for att dessa resor inte ska riskera att tolkas som
taxitrafik vid en kodifiering av féreteelsen samakning.

Vi kan ocksa finna tillfallen d& lag och nuvarande sedvana kommer att ga pa
tvérts inom vanlig samakning i betdnkandets férslag. Anta att A och B samaker i
As fordon till den gemensamma arbetsplatsen I, A uppskattar att kostnaden for
resan ar runt 900-1000 kr. A och B delar sjalvklart lika pd kostnaderna. Eftersom
B &r en empatisk person och inte vill riskera att kdnna att denna snyltar pa A
kraver denne att fa betala minst 500 kr for sitt resande. Sa flyttar C in i
grannskapet och bérjar samaka med A och B. C frdgar B vad denne betalt och far
svaret 500 kr. C finner detta rimligt och férdelaktigt jamfort med att kdra egen
bil varfér dven C bérjar betala A 500 kr. Pl6tsligt har A intakter pa 1000 kr utan
att kostnaderna 6kat och A g&r med vinst. Vilka drivkrafter kommer A att ha att
be att fa mindre intdkter?

En annan fraga som utredningen varken tar stéllning till eller reflekterar dver &r
att beténkandets forslag méijliggor for samakning i taxifordon. I beténkandet star
att man inte dvervager forbud for “privatmil” i taxifordonet. Dessa mil dar
taxameter/sarskild utrustning ar avstangd kan mycket val anvandas for att kdra
samakning mot betalning. Fordonet ser ut som en taxi fér resendren, men hur
ska resenaren forsta vilken lagstiftning den reser inom? Har 6ppnas upp for ett
skumt gransland mellan det som resenaren ser som reglerad och sund taxitrafik
och féraren ser som skattefria oregistrerade extra intakter.

Den samakning som sker idag sker framst organiserad mellan personer som
kénner varandra. Den samakning som betédnkande velat uppmuntra &r
samakning som sker koordinerat med hjalp av en extern part, en samaknings-
plattform som matchar resbehov. Samakningens bristande attraktivitet idag
beror enligt var bedémning inte pa att verksamheten ar svagt reglerad utan det
handlar om samma utmaningar som den allmanna kollektivtrafiken har, dvs att
fa medborgarna att anpassa sina individuella planer till andra (dndra pa sina
tider och resmodnster) samt att resa tillsammans med okanda (trygghet och
sakerhet, social osakerhet, vilja att ha tid for sig sjalv, kansla av att ha kontroll
Over situationen).

Formedlingstjansten for samdkning

N&r det géller forslaget kring formedlingstjanst féor samakning finner vi inte att
forslaget stdmmer &verrens med den del som berér samakning. Férslaget &ppnar
upp for oreglerad vinstniva for formedlingstjansten. Det innebér att de som star
for de stora kostnadsposterna for resan, dvs forare och fordonségare inte far
mdjlighet att géra vinst, medan férmedlingstjansten som rimligen har laga
kostnader per formedlad resa ges mojlighet att g& med vinst. P3 detta satt
riskerar de svaga parterna fordonsagare och medresenarer att utnyttjas av den
part som utfér formedlingsuppdraget och som de bada andra parterna ar
beroende av for att “affar” ska uppsta.
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Eftersom kostnadsdelning fér samakning innebér en stor besparing bade for
fordonsdgaren och for resenaren jamfort med att resa ensam kommer
formedlingstjénsten att ha potential till ett hégt vinstuttag. L3t sédga att
formedlingskostnaden i vart exempel med resenérerna A, B och C ovan ar 10 kr
per person inklusive kostnhader for betaltjanst. Resendrerna B och C hade haft
kostnader pa 1000 kr foére samakning och 500 kr efter samakning for sjalva
resan. Forare A har fatt minskade kostnader om 1000 kr. Det finns alltsd8 2000 kr
i minskade kostnader utifran resendrernas perspektiv som férmedlingstjansten
kommer forsdka ta ut sin "beskarda” andel utav nar oreglerad vinst mdjliggors.
Det minsta som kan krdvas av en sadan tjénst &r att den &r anmaélningspliktig
och redovisningsskyldig vad galler férmedlade av reseuppdrag och betalningar.

Om samakningen inte far ha vinstkrav men formedlingstjénsten dvs den
webbplattform/app som anvénds fér att matcha resenér och fordon finns ocksa
en risk att vinster &ndd@ kommer fordonségaren till del beroende pa hur
avtalskonstruktioner ser ut mellan fordonsdagare och formedlingstjanst. Detta ar
alltsd ett tydligt kryphdl som lagférslaget inte hanterar och utredningen
identifierar men duckar for.

Det ar intressant att jamféra utredningens motivering till varfér dispens for
taxameter ska upphéra "I utredningsarbetet har det inte kommit fram mer &n
anekdotiska beldgg for detta” och "Det har inte framkommit n8gra sékra
indikationer p§ att de aktérer som i dag har dispens frdn taxameterkravet i
ndgon stérre utstrdckning undandrar sig beskattning. Att inrétta ett nytt system
fér att r8da bot p§ underredovisning av skatteintdkter kan dérfér vara ett svagt
argument for att inféra ett nytt system om detta endast ndr de aktérer som i dag
har dispens frén taxameterkravet.”® jamfért med varfér inte fdrmedlingstjéanster
ska alaggas tillstdnds/anmalningsplikt "Detta kan medféra en ékad risk for att
plattformarna utnyttjas for att bedriva olaglig taxitrafik.” Det &r darfér enligt vart
synsatt oférklarligt varfér man valjer att genomféra forslag kring
dispensférandringar istallet for att fokusera pa reglering av
samakningsplattformar.
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