16 Ofdrsédkrade motorfordon

16.1 Uppdraget

Enligt direktiven till Trafikforsikringsutredningen ska utredaren
belysa situationen sirskilt f6r oférsikrade fordonsigare samt fore-
sld de dndringar som anses nddvindiga for att antalet oférsikrade
fordonsigare inte ska 6ka.'

16.2 Trafikforsakringsplikten

Trafikforsikringen dr en obligatorisk férsikring som ger ersittning
for vissa typer av skador i trafiken.” T 2§ trafikskadelagen fore-
skrivs att trafikférsikring ska finnas f6r motordrivet fordon som ir
registrerat 1 vigtrafikregistret och inte dr avstillt samt for annat
motordrivet fordon som brukas 1 trafik hir 1 landet.

Enligt huvudregeln ir det fordonets igare som ska teckna
forsikring. Forsikringspliktens fullgérande 8ligger den som har
registrerats som fordonets dgare eller nigon annan som visas vara
den verklige dgaren.’ Innehas fordonet pd grund av kreditkép med
forbehall om &tertaganderitt eller innehas det med nyttjanderitt
for bestimd tid om minst ett &r, fullgdrs dock forsikringsplikten av
innehavaren.

Byter ett fordon dgare ir bide 6verldtaren och férvirvaren skyl-
diga att anmila dgarbytet till Transportstyrelsen fér registrering i
vigtrafikregistret.* Agaren kan begira att ett fordon avstills om det
inte ska anvindas under en tid. Avstills fordonet, upphér forsik-
ringsplikten. Vill dgaren borja anvinda ett avstillt fordon igen, far
han anmiila att avstillningen upphor. Genom en anmilan till Trans-

! Dir. 2007:53 5.17.

2 Se nirmare om trafikférsikring i kapitel 2.

*Se NJA 1986 s. 758 och NJA 2009 s. 244.

* Fore den 1 januari 2009 skulle anmilan géras till Vigverket.
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portstyrelsen kan dgaren f3 sitt fordon avregistrerat. Aven en avre-
gistrering medfor att forsikringsplikten upphor. Bidde avstillning
och avregistrering fir verkan frdn och med den dag di en fullstin-
dig anmilan kommer in till Transportstyrelsen. Anmilan om avre-
gistrering och avstillning ska goras skriftligen pé registreringsbevi-
set 1 original. Avstillning kan géras dven elektroniskt eller per
knapptelefon, 8kap 2§ forordningen (2001:650) om
vigtrafikregister.

Vid bilkép ir den nye dgaren skyldig att teckna trafikférsikring
samma dag som idgarbytet sker. Den registrerade dgaren och forvir-
varen ir skyldiga att anmila dgarbytet till Transportstyrelsen. Den
nye dgaren registreras frin och med den dag som anges i anmalan.
Om en anmilan inte kommit in till Transportstyrelsen inom tio
dagar frin angiven dag for dgarbytet, ska den nya dgaren registreras
forst frdn och med den dag d& anmilan kom in, se 10kap. 2§
forordningen om vigtrafikregister. I de fall dir tidsfristen
overskrids blir konsekvensen alltsd att den tidigare dgaren stdr kvar
1 vigtrafikregistret nigon tid. Hans trafikforsikring upphér med
automatik férst nir dgarbytet registrerats.

Forsikringsbolaget har kontraheringsplikt och kan alltsd inte
vigra att teckna en forsikring dven om férsikringstagaren inte ir
registrerad som igare. En {orsikring som tecknats av nigon annan
kan inte beropas med befriande verkan av dgaren.’

I friga om fordon som ir trafikforsikringspliktiga men som
saknar trafikférsikring svarar samtliga férsikringsbolag som vid
skadetillfillet hade tillstind att meddela trafikforsikring solidariskt
for den trafikskadeersittning som skulle ha utgdtt, om forsikring
hade funnits, 16 § andra stycket trafikskadelagen. Férsikringsbola-
gen foretrids i dessa fall av Trafikforsikringstoreningen, 33 §
trafikskadelagen.

Regler om premiebetalning finns 1 5 kap. 1 § forsikringsavtals-
lagen (2005:104). Foérsta premien ska betalas inom fjorton dagar
och senare premie inom en ménad efter den dag d& férsikringsbo-
laget aviserade premien. Vid underliten premiebetalning sinder
bolaget en piminnelse som innebir att bolaget siger upp forsik-
ringen frin en viss dag, om inte premien betalas senast den dagen.
Nir en trafikforsikring har upphort att gilla, avanmaler forsik-
ringsbolaget hos Transportstyrelsen det trafikforsikringsbevis som
utfirdades for fordonet nir foérsikringen tecknades. Vid igarbyte,

5 NJA 1986 5. 758.
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avstillning eller avregistrering anses beviset automatiskt som
avanmilt, om ndgon sddan 3tgird registreras. Vid avstillning, som
ju utgdr en temporir dtgird, registreras dock beviset som vilande
och blir automatiskt giltigt igen nir avstillningen upphor.

16.3  Sanktioner
16.3.1 Trafikférsakringsavgift

I 34§ trafikskadelagen finns bestimmelser om trafikférsikrings-
avgift.

Saknas foreskriven trafikférsikring for ett motordrivet fordon
som ir registrerat 1 vigtrafikregistret och inte ir avstillt, har
trafikforsikringsforeningen ritt till gottgorelse (trafikforsikrings-
avgift) av den forsikringspliktige f6r den tid denne har underlatit
att fullgora sin forsikringsplikt. Trafikforsikringsavgift bestims pd
grundval av de arspremier for trafikforsikring som har tillimpats
hir i landet under den tid trafikf6rsikring har saknats. Avgiften far
med tio procent dverstiga hogsta férsikringspremie inklusive skatt
enligt lagen (2007:460) om skatt pd trafikfoérsikringspremie m.m.
for fordon av samma fordonsslag och med samma anvindningssitt
som det oférsikrade fordonet. Med fordonsslag avses personbil,
lastbil, buss, motorcykel, traktor, motorredskap, moped och
terringmotorfordon. Férhojning av premien pd grund av omstin-
digheter som ger anledning att anta att fordonet med hinsyn till
innehavarens person utgdér en sirskild risk 1 trafiken f&r dock
beaktas endast om det finns sddana omstindigheter i det sirskilda
fallet. Trafikforsikringsavgift f8r under alla forhillanden tas ut med
tvdhundra kronor for tid till dess trafikférsikring tecknas eller
forsikringsplikten upphor. Domstol kan sitta ned trafikforsik-
ringsavgiften, om det finns sirskilda skil.

Trafikforsikringsavgiften ska inte i1 férsta hand ses som ett
alternativ till den premie som skulle ha erlagts utan som en sank-
tion mot dem som inte lojalt bidrar till det skydd for trafikanterna
som systemet med en obligatorisk trafikférsikring ger.®

¢ Se prop. 1998/99:42 s. 20.
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16.3.2 Andra sanktioner

Saknas foreskriven trafikforsikring f6r motordrivet fordon som ir
registrerat i vigtrafikregistret och inte ir avstillt, kan den f6rsik-
ringspliktige foreliggas vid vite att fullgéra sin forsikringsplike,
35 § trafikskadelagen. Vitessanktionen anvinds dock inte i prakti-
ken.

Saknas foreskriven trafikférsikring nir motordrivet fordon som
inte ir registrerat 1 vigtrafikregistret eller som ir avstillt brukas 1
trafik hir i landet av den forsikringspliktige eller av annan med
dennes tillstdnd, doms den férsikringspliktige till penningbéter,
36 § trafikskadelagen.

Den som uppsitligen eller av oaktsamhet brukar ett fordon i
strid med vissa bestimmelser 1 lagen (2001:558) om vigtrafikregis-
ter — bla. om registrering som forutsittning for ritt att bruka
fordon — déms till penningbéter, 29 § lagen om vigtrafikregister.

16.4 Registreringsplikten

I 12 § lagen om vigtrafikregister foreskrivs att vissa fordon ska vara
registrerade 1 vigtrafikregistret for att f8 brukas. Det giller bilar,
motorcyklar, mopeder klass I, traktorer, motorredskap klass I,
motorredskap klass IT 1 vissa fall, terringfordon samt vissa slipfor-
don och slipvagnar.

16.4.1 Avstéllning av motorfordon

Om igaren inte ska anvinda ett fordon, kan det stillas av enligt
bestimmelser i 8 kap. férordningen om vigtrafikregister. Agaren
slipper di betala fordonsskatt och trafikférsikring. Forsikrings-
uppgiften ligger vilande 1 vigtrafikregistret och Transportstyrelsen
meddelar dgarens forsikringsbolag om avstillningen. Finns det
overskjutande (6verbliven) fordonsskatt dterbetalar Transportsty-
relsen den. Aterbetalningen sker till den person som ir registrerad
som igare vid avstillningstillfillet. Om fordonet avstills i samband
med ett dgarbyte dterbetalar Transportstyrelsen skatten till den nya
dgaren.

Agaren kan inte begira avstillning frin ett datum bakét i tiden
utan avstillningen giller frdn och med den dag en fullstindig
anmilan kommer in till Transportstyrelsen.

478



SOU 2009:96 Ofdrsakrade motorfordon

Som regel fir ett avstillt fordon inte anvindas 1 trafik. Det finns
dock undantag, se 17 § lagen om vigtrafikregister. Bl.a. fir fordo-
net brukas for fird kortaste limpliga vig till eller frin nirmaste
besiktningsorgan. Fordonet miste dock vara trafikforsikrat och
det fir inte finnas ndgra obetalda fordonsskatter, obetalda avgifter
som har pdforts tillsammans med fordonsskatt eller obetalda
vigavgifter. Ett avstillt fordon fir inte ens bogseras. Det ir dock
tillitet att det birgas.

16.4.2 Pastéllning av motorfordon

For att ett fordon ska fi anvindas i trafik mdste det vara péstillt.
Det innebidr att dgaren mdste ha trafikforsikring och betala
fordonsskatt for fordonet. Ett avstillt fordon som dgaren vill bérja
anvinda miste alltsd stillas pi. Agaren kan inte begira pistillning
frin ett datum bakat i tiden utan pistillningen giller fr&n och med
den dag di Transportstyrelsen beslutar om registrering av pistill-
ning.

Frin och med den 1 januari 2008 ir pistillningar, férutom den
forsta, avgiftsbelagda. Avgiften ir 50 kronor och tas ut samtidigt
som fordonsskatten. Avgiften har inférts for att ticka Transport-
styrelsens merkostnader vid av- och péstillning av fordon.

I vissa fall fir fordonet inte anvindas trots att det stillts pa. Det
giller om fordonet har kérférbud pd grund av utebliven kontroll-
besiktning eller anvindningsférbud pd grund av obetald fordons-
skatt. Information om detta fir dgaren i si fall p& beviset om
pastillning som skickas till honom. Om igaren kan styrka att
forbudet dr upphivt genom besiktningsprotokoll, fir fordonet
koras. T vissa fall forlings besiktningstiden i samband med en
pastillning. D4 intrider korforbud forst tre veckor efter dagen for
pastillningen.”

16.4.3 Avregistrering

Att avregistrera ett fordon innebir att fordonet permanent inte
lingre ska anvindas i trafik. Den vanligaste anledningen till en
avregistrering ir att fordonet skrotas. Andra anledningar kan vara

71 Niringsdepartementet bereds en framstillning frdn Transportstyrelsen om indring i
férordningen (2001:650) om vigtrafikregister, som giller slopande av kravet pd bevis om
pastillning (N2209/8077/TR).
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att fordonet har exporterats eller byggts om. Avregistreringen
riknas frin den dag d& anmilan kom in till Transportstyrelsen
oavsett skilet till avregistreringen. Nir det giller export och
registrering 1 annat land riknas tiden dock frin den dag d3 fordonet
registrerades 1 det landet, under férutsittning att anmilan kommer
in mnom tvi minader, d.v.s. den tid som foreskrivs for
informationsskyldighet enligt R&dets direktivet 1999/37/EG av den
29 april 1999 om registreringsbevis for fordon.

Avregistrering ska inte forvixlas med avstillning. Avstillning
innebidr att fordonet finns kvar 1 registret men att det inte fir
anvindas och att dirfér skatt och trafikférsikring inte behéver
betalas.

16.4.4 Tillfallig registrering

Tillfillig registrering kan beviljas fér motordrivna fordon och
slipfordon; vid import och export av fordon och nir ett utlindskt
fordon ska anvindas tillfilligt 1 Sverige. Nir en tillfillig registrering
beviljas fir fordonsigaren ett beslut, ett registreringsbevis och

sirskilda registreringsskyltar. Beslutet om tillfillig registrering ska
alltid tas med vid fird.

16.4.5 Import och export

En kopare som ir permanent bosatt 1 Sverige kan ansoka om tillfil-
lig registrering nir ett fordon férs in i Sverige f6r permanent bruk,
men endast om koparen inte yrkesmissigt tillverkar, transporterar
eller handlar med fordon. Den som har hemvist i Sverige och som
forvirvar ett fordon i ett annat land 1 avsikt att registrera det i
Sverige, f&r anvinda fordonet med stéd av den utlindska registre-
ringen 1 sju dagar frin det att fordonet togs in i Sverige. Fordonet
ska di ha antingen en utlindsk eller en svensk férsikring eller i
vissa fall Gront kort eller grinsforsikring.® Vill fordonsigaren fort-
sitta att anvinda fordonet efter denna vecka, krivs antingen en
ullfillig registrering eller ordinarie registrering. En ullfillig regi-
strering giller 1 tre m&nader. Under denna tid ska fordonsigaren
lata besiktiga fordonet och dven anséka om ordinarie registrering.
Fordonet ska ha svensk forsikring under giltighetstiden.

8 Se 1012 §§ trafikférsikringsférordningen.
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Saknas svensk eller utlindsk trafikforsikring innan ett fordon
registrerats 1 Sverige, kan dgaren démas till béter enligt 36 § trafik-
skadelagen.

Om en fordonsigare som valt tillfillig registrering inte anséker
om ordinarie registrering inom de tre minader di den tillfilliga
registreringen giller, upphor den tillfilliga registreringen automa-
tiskt. Fordonet avregistreras di och ir inte lingre registrerat hir 1
landet. Aven i denna situation kan idgaren démas till béter enligt
36 § trafikskadelagen.

Kopare som ir permanent bosatt eller avser att inom tre
ménader bositta sig 1 utlandet kan anséka om tillfillig registrering
av sdvil nya som begagnade exporterade motorfordon.

Siljaren anmiler att fordonet ska avregistreras samtidigt som
den utlindska kdparen ansdker om tillfillig registrering.

16.5 Kontrollbesiktning
16.5.1 Besiktningsreglerna

Kontrollbesiktningar gérs for att det ska sikerstillas att fordon ir i
det skick och har den utrustning som krivs frdn miljé- och trafik-
sikerhetssynpunkt. Besiktningarna utférs av olika organisationer
beroende pi fordonstyp. AB Svensk Bilprovning besiktigar de
fordon som inte betecknas som traktorer, motorredskap, terring-
vagnar o.d.’

Nir det dr dags att besiktiga fordonet fir dgaren ett meddelande
om det av Bilprovningen eller, 1 vissa fall, Transportstyrelsen.
Agaren ansvarar dock sjilv for att fordonet besiktigas. Det giller
dven om meddelandet av nigon anledning inte skulle nd fram till
dgaren.

Om igaren inte ser till att fordonet besiktigas i tid, far fordonet
automatiskt korférbud (intrdtt korforbud). Fordonet fir di koras
bara kortast limpliga vig till en verkstad for reparation och till en
besiktningsstation. Ett fordon kan ocksd & korforbud om det vid
en poliskontroll eller vid en kontrollbesiktning idr 1 s8 daligt skick
att det utgor en fara for trafiksikerheten (meddelat korforbud).
Fordonet miste di birgas frin platsen. Direfter fir det endast
koéras kortast limpliga vig till en besiktningsstation.

? Regeringen har foreslagit att fordonsbesiktningen ska konkurrensutsittas den 1 juli 2010
(se prop. 2009/10:32).
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Om fordonet har sidana brister att det inte kan godkinnas vid
en kontrollbesiktning men bristerna inte heller ir si pass allvarliga
att de motiverar korforbud, foreliggs dgaren att inom viss tid
instilla fordonet till kontrollbesiktning. Agaren miste itgirda
bristerna innan fordonet fir anvindas. Genomférs inte
efterkontrollen inom bestimd tid fir fordonet kérférbud. Agaren
kan ocksd vinda sig till en ackrediterad (godkind) verkstad for att
genomfora en efterkontroll. Verkstaden 3tgirdar bristerna och
skickar in ett intyg till Transportstyrelsen, antingen p& papper eller
elektroniskt. Om intyget inte kommer in 1 tid eller om intyget inte
godkinns, fir fordonet korférbud. Ett underkint fordon fr inte
anvindas utan att felen forst har 8tgirdats.

Om det vid en kontrollbesiktning eller poliskontroll uppticks
att ett fordon byggts om eller pd ndgot annat sitt har dndrats, kan
dgaren f& krav pd sig att inom en ménad instilla fordonet f6r regi-
streringsbesiktning. En sddan besiktning har till syfte att identifiera
ett fordon, att faststilla de uppgifter som ska inforas 1 vigtrafikre-
gistret och att kontrollera att fordonet uppfyller de krav som stills
pd det. Fordonet fir korférbud om inte registreringsbesiktningen
genomfors 1 tid.

Vissa fordon som anvinds i yrkesmissig trafik, sdsom uttryck-
ningsfordon, hyrbilar, skolskjutsfordon och trafikskolefordon etc.
med en totalvikt under 3 500 kg, omfattas av sirskilda besiktnings-
regler.

16.5.2 Kontrollmirke!®

Ett giltigt kontrollmirke idr ett tecken pd att det fordon som
mirket dr avsett f6r fir anvindas i trafik. P4 kontrollmirket anges
mirkets sista giltighetsm&nad.

Det finns tvd slags kontrollmirken: ordinarie och tillfilliga.

Det ordinarie kontrollmirket har ett gritt ytskikt som kan
skrapas bort for att markera att mirket inte lingre ir giltigt. Under
ytskiktet finns det en sifferkod som dgaren miste limna uppgift
om nir fordonet ska stillas av. Det ordinarie kontrollmirket giller
till och med den kalenderminad di fordonsskatt nista ging ska
betalas.

1 Som framgdr i det foljande har reglerna om kontrollmirke upphivts med verkan frén den 1
januari 2010, se SFS 2009:396.
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Det tillfilliga kontrollmirket saknar ytskikt som kan skrapas
bort och har i stillet tre vita filt med uppgifter om mirket. Ett
tillfilligt mirke giller bara under en begrinsad period. Om igaren
ska stilla av sitt fordon och endast har ett tillfilligt kontrollmirke
behéver han eller hon inte limna ndgon kod.

Transportstyrelsen utfirdar ett kontrollmirke f6r ett registrerat
fordon, om fordonet inte ir avstillt och det finns en gillande
trafikforsikring (det senare avser motordrivna fordon). Om fordo-
net har anvindningsférbud (fordonsskatt eller vigavgift har inte
betalats) eller kérforbud (godkind kontrollbesiktning saknas),
utfirdar Transportstyrelsen inte ett ordinarie kontrollmirke forrin
forbuden atgirdats.

Kontrollmirke utfirdas inte for: mopeder klass I (s3 kallade
EU-mopeder), fordon som anvinds i taxitrafik, litta terringvagnar
eller terringskotrar (om inte fordonet anvinds i yrkesmissig trafik
eller i en uthyrningsrorelse).

16.6  Aktuella utredningar
16.6.1 Trafikforsakringsfragor m.m. (Ds 2006:12)

P3 uppdrag av Justitiedepartementet har f.d. justitierddet Bertil
Bengtsson utrett ett antal frigor rérande trafikfoérsikringen. Han
har redovisat resultatet 1 departementspromemorian Trafikforsik-
ringsfrigor m.m. (DS 2006:12). En av frigorna gillde reglerna om
trafikfoérsikringsavgift. Hirom sigs foljande 1 promemorians
sammanfattning (s. 19 f.).

I del IV i departementspromemorian tas upp vissa frigor om trafikfér-
sikringsavgift enligt 34 § TSL. Den utgér en gottgorelse till Trafikfor-
sikringstéreningen for den tid som den forsikringspliktige underldtit
att fullgora sin forsikringsplikt. Avgiften f8r med hogst tio procent
dverstiga den hogsta forsikringspremie for fordon av samma beskaf-
fenhet och med samma anvindningssitt och geografiska anknytning
som det oférsikrade fordonet som gillt under den tid di trafikforsik-
ring saknats. En avgift av 200 kr kan alltid tas ut. Avgiften kan sittas
ned om det finns sirskilda skil.

Denna schabloniserade berikning kan ibland leda till mycket stringa
resultat, med avgifter som mangdubbelt &verstiger den uteblivna
premien, och den har utsatts foér kritik i olika sammanhang. Enligt
uppdraget skall 6vervigas en ordning som méjliggdér en mera nyanse-
rad bedémning av avgiftens storlek, varvid utgdngspunkten skall vara
att forhindra oskiliga resultat.
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Frin Trafikforsikringsforeningens sida har emellertid betonats
virdet av att man behiller den nuvarande relativt enkla, datoriserade
handliggningen for att nedbringa de administrativa kostnaderna. Man
har ocksd befarat att en mildare avgiftsregel skall minska de preventiva
verkningarna av avgiftssystemet och leda till mindre inkomster for
foreningen, vilket i sista hand skulle gd ut 6ver kollektivet av forsik-
ringstagare. Foreningen har dirfor foreslagit att den nuvarande
ordningen skulle indras bara pi det viset, att kortare dréjsmal skulle
medfoéra en viss sinkning och l&nga drolsmal en viss hdjning av avgif-
ten; denna skulle annars beriknas pd samma sitt som idag.

Enligt utredningen tillgodoser detta forslag inte syftet bakom
uppdraget. Det finns anledning att 1 hégre grad dn tidigare anknyta till
den premie som debiterats for det aktuella fordonet eller annars skulle
ha erlagts for detta; en sidan ordning torde te sig rimligare bl.a. frin
allminhetens synpunkt. Om det framgir — genom material frin férsik-
ringsbolaget eller upplysning frin den f6rsikringspliktige — att en ligre
premie skulle ha erlagts in enligt den angivna berakmngen, skall
avgiften 1 stillet bestimmas till (forslagsv1s) hogst tre ginger denna
premie. Utredningsplikten liggs alltsd pd den forsumlige férsikrings-
tagaren, inte pd Trafikforsikringsféreningen. Pd detta vis bor Trafik-
forsikringsforeningen 1 stort sett kunna behilla de nuvarande ruti-
nerna for ersittningens bestimmande. Reformen kan inte vintas f3
ndgon inverkan av betydelse f6r trafikforsikringspremierna.

En sirskild regel foreslds emellertid for kortvariga forseningar pd
hogst 14 dagar; avgiften skall 1 s8 fall sittas till hilften av vad som
annars skulle ha gillt. Vidare skall alltjimt avgiften kunna nedsittas
om det finns sirskilda skil. For att foérebygga att avgiftspifsljden
drabbar en fordonsigare helt ovintat bor vidare foreskrivas att ett
premiekrav alltid skall innehilla information om den piféljd som
underliten betalning kan medféra.

Departementspromemorian har remissbehandlats och irendet
bereds nu 1 Justitiedepartementet.

16.6.2 Vagverkets forslag att avskaffa kontrollméarke och
yrkestrafikmarke

Vigverket har foreslagit'' att systemet med kontrollmirke och
yrkestrafikmirke ska avskaffas. Forslaget lades fram 1 syfte att gora
besparingar pi omkring 50 miljoner kronor per &r samt att skapa
forenklingar for fordonsigare som slipper anbringa kontrollmir-
ken.

" Vigverkets forslag RE10 A 2008:541, 2008-09-11.
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Vigverket framhiller vissa risker med att slopa kontrollmirket.
D& minskar uppticktsrisken fér fordon som anvinds i strid mot
gillande bestimmelser om brukande av avstillt fordon, om
brukande av fordon med korférbud samt om anvindning av fordon
som inte godkints fér anvindning 1 yrkesmissig trafik. Om
trafikforsikringens ansvar utvidgas till att ticka hela ersittningen
for inkomstférlust, kan det vidare enligt Vigverket befaras att
forsikringspremierna 6kar och dirmed antalet avstillda fordon
som brukas i trafik. Visserligen skulle de flesta fordonsigare liksom
1 dag betala efter pdminnelse dven utan koppling till ett kontroll-
mirke. Man kan emellertid rikna med att sena betalningar skulle
oka 1 antal. Man kan idven anta att antalet fordon i trafik med
korforbud skulle 6ka, vilket inte skulle gagna trafiksikerheten.

Vigverket foresldr att dessa negativa konsekvenser av att
kontrollmirket slopas ska motverkas genom att polisen fir tillging
till foérbittrad teknik for dtkomst till vigtrafikregistret for att
uppticka dessa fordon. Frimst skulle det ske genom snabb och
siker direktitkomst via handdatorer till vigtrafikregistret for de
polismin som tjinstgor pad vigarna. Vidare kunde man ocksi tinka
sig att pd sikt inféra mer automatiserade ldsningar genom
komplettering av de system som finns i dag for avlisning av hastig-
het och trafikbeteende samt for uttag av tringselskatt. Det sist-
nimnda skulle di kriva dndringar 1 de lagar som styr Vigverkets
och polisens verksamhet och dirtill lagen om kameradvervakning
och sekretesslagen.

Vigverket slar fast att det ir angeliget frin sdvil trafiksikerhets-
som legitimitetssynpunkt att de fordon som framférs pa vignitet
uppfyller stillda krav vad giller korduglighet och betalning av
skatter. Inte minst for niringslivet dr det viktigt med en sund
konkurrens och 1 detta ligger att skatterna betalas pd ett korrekt
sitt. Vigverket foresldr att frigorna utreds vidare av utredningen
om Oversyn av vigtrafikregisterlagstiftningen (Dir. 2008:53).

For att i mojligaste man undvika en 6kning av antalet fordon pa
vigarna vilka brukas i1 strid med gillande bestimmelser foreslir
Vigverket en versyn av botesstraffen f6r sddant brukande. I dag ir
straffet fér brukande av avstillt fordon boter 1200 kr, for
brukande av fordon trots kérférbud béter 1 500 kr, fér brukande
av fordon utan att fordonsskatt ir betald béter 1000 kr och fér
brukande av of6rsikrat trafikforsikringspliktigt motordrivet
fordon béter 500 kr.
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Under remissbehandlingen av Vigverkets forslag var Rikspolis-
styrelsen, Skatteverket, Trafikforsikringsféreningen och Linssty-
relsen kritiska pd grund av de minskade kontrollmojligheterna,
medan sddana organisationer som Svenska Bussbranschens Riks-
fsrbund och Sveriges Akeriféretag var positiva med anledning av de
forenklingar som férslaget innebir.

Regeringen har den 24 september 2009 beslutat i enlighet med
Vigverkets forslag att slopa kontrollmirket. Nyordningen ska
trida i kraft den 1 januari 2010."

16.6.3 Utredning om bilmalvakter

Med bilméilvakt avses en person som saknar tillgdngar med vilka
han kan betala skatter och avgifter f6r ett motorfordon men trots
det ir registrerad som igare till ett fordon som faktiskt dgs och
brukas av nigon annan. Problemen med bilméilvakter har utretts i
en grupp bestiende av handliggare frin Transportstyrelsen, Skatte-
verket och Kronofogdemyndigheten. Gruppen limnade till reger-
ingen ett forslag till dtgirder i en promemoria daterad den 18 maj
2009.

Arbetsgruppens mil med de férslag som limnas i promemorian
ir att verkstilligheten av fordonsrelaterade skulder ska underlittas,
att ett fortsatt brukande av fordonet ska férhindras, att ansvaret
hos den som brukar fordonet ska tydliggoras och skirpas samt att
registreringen av en bilmélvakt som fordonsigare ska forsviras.

Forslagen ir 1 korthet f6ljande:

1. En legal pantritt ska gilla i ett fordon som féranlett en fordran
for stat eller kommun pd tringselskatt, vigtrafikskatt eller
felparkeringsavgift, nir ansékan om betalningsféreliggande ges
in till Kronofogdemyndigheten.

2. Stat och kommun fir flytta ett fordon vars registrerade dgare
har obetalda felparkeringsavgifter pd mer in 10000 kr och
behover inte limna ut fordonet férrin skulderna ir betalda.

3. Anvindningsférbud enligt vigtrafikskattelagen (2006:227) ska
dven gilla om den obetalda fordonsskatten avser tid fore det
nirmast féregdende beskattningséret.

12 Se SFS 2009:936.
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4. Ett enhetligt sanktionssystem inférs for fordonsskatt och tring-
selskatt.

5. Transportstyrelsen ges mojlighet att vigra registrering av igare
till ett fordon om den nya dgaren sedan tidigare har obetalda

fordonsrelaterade skulder pd ett betydande belopp.

Med fordonsrelaterade skulder avses inte trafikférsikringsavgifter
eller kontrollavgifter enligt lagen (1984:315) om kontrollavgift vid
olovlig parkering. Forslagen ir inriktade pd olika dtgirder kopplade
till sddana fordonsrelaterade skulder som ir av offentligrittslig
karaktir dir Transportstyrelsen ansvarar f6ér indrivning, d.v.s.
skatter och felparkeringsavgifter (gatumark). Férslagen syftar sile-
des inte till att sirskilt motverka uppkomsten av och underlitta
indrivningen av andra fordonsrelaterade skulder, t.ex. forsikrings-
premier, avgifter till Trafikforsikringsféreningen och kontrollav-
gifter till markigare. Det kan dock antas att férslagen 1 ndgon min
motverkar uppkomsten dven av sddana skulder, dels genom att
fordelarna med att anlita en bilmilvakt minskar, dels genom att
fortsatt nyttjande av fordonet forhindras rent faktiske 1 vissa fall

Den typiske bilmilvakten, som stir registrerad fér ett fordon
som han eller hon varken iger eller brukar, ir okinslig for de
patryckningsmedel som stdr till buds inom det administrativa for-
farandet med uppbord av skatter och avgifter. Det dr dirfor enligt
forslaget relevant att overviga vilka tgirder man 1 stillet skulle
kunna rikta mot den som faktiskt brukar det aktuella fordonet,
men som inte anmilt sig som idgare.

Det foreslds att straffen for brukande av fordon med anvind-
ningsforbud, korférbud eller ett avstillt fordon skirps betydligt.
Ett hogre botesbelopp torde enligt férslaget medféra att viljan att
bruka ett sidant fordon minskar. Det borde 1 sin tur innebira en
“minskad efterfrigan” pd fordon som ir registrerade pd bilmélvak-
ter. Det finns redan fingelse 1 straffskalan (hogst sex mainader)
men det torde 1 dag hora till ovanligheterna att ett sddant straff
déms ut och det ir inte befogat att skirpa fingelsestraffet.
Diremot bér boterna hojas relativt kraftigt, till dtminstone det

dubbla.”

U Transportstyrelsen; “Forslag till dtgirder for minskning av restférda fordonsrelaterade
skulder och fér att motverka anvindningen av bilmilvakter.” TSV 2009:8959, KFM 808
21617-08/123 2009-05-18.
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16.6.4 Vagtrafikregisterutredningen

Vigtrafikregistret fors 1 dag av Transportstyrelsen for att tillgodose
de behov av kontroll, identifiering och information som finns i
friga om forarbehorigheter, fordon, fordonsigare och vissa andra
sirskilt utpekade personkategorier. Vigtrafikregistret utgdr ett
samlat trafikadministrativt system som fungerar som en samhills-
resurs for hela vigtrafiksektorn, och har karaktiren av ett riksom-
fattande informationssystem. Innehdllet i registret utnyttjas,
forutom av Transportstyrelsen, av en mingd externa anvindare,
sdvil for olika typer av trafiksikerhetsinsatser som for andra inda-
mal inom férvaltning och niringsliv. Ett stort antal enskilda, fore-
tag och offentliga organ ir i dag i sin verksamhet beroende av att
komma &t uppgifter i vigtrafikregistret.

Transportstyrelsen (Vigverket) har pekat pd problem som finns
med den nuvarande regleringen, sirskilt nir det giller behandlingen
av personuppgifter avseende indamailsbestimmelserna, direktdt-
komst, sé6kbegrepp, samkdrning och rittelse av uppgifter 1 vigtra-
fikregistret.

Regeringen beslutade den 15 maj 2008 om direktiv till en utredning
om 6versyn av lagstiftningen om vigtrafikregister.'* Utredaren ska se
over lagen och férordningen om vigtrafikregister och deras funktion i
dag for att foresli mer dndamédlsenliga regler. Huvudsyftet ir att
forenkla, modernisera och effektivisera regelverket.

Utredaren ska sirskilt beakta de behov som finns hos register-
hillande myndighet, Transportstyrelsen (tidigare Vigverket), av att
behandla uppgifter och personuppgifter i ett trafikregister eller en
trafikdatabas och de behov som finns hos andra myndigheter eller
berorda aktdrer av att pd olika sitt ta del av eller behandla sddana
uppgifter och personuppgifter. Vidare ska utredaren dven beakta
behovet av och problematiken kring éverféring av uppgifter och
personuppglfter mellan myndigheter och andra aktorer, utform-
ningen av annan lagstiftning som giller register och databaser, i
syfte att foérenkla och tydliggora tillimpning och anvindning
genom konsekvent lagstiftning, skyddet fér den enskildes person-
liga integritet, sirskilt skyddet fér personuppgifter avseende perso-
ner med skyddad identitet, mojligheten att dverféra uppgifter och
personuppgifter till utlindska aktdrer pd grund av gemenskaps-
rittsliga regleringar och mojlighet till rittelse av uppgifter.

Utredaren ska redovisa sitt uppdrag senast den 31 mars 2010.

" Dir. 2008:53.
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16.7 Overviganden
16.7.1 Problemet

Enligt direktiven ska utredningen belysa situationen sirskilt for
oforsikrade fordonsigare och féresld de dndringar som anses
nddvindiga for att antalet oférsikrade fordonsigare inte ska oka.
Uppdraget i denna del torde ha féljande bakgrund. Om trafikska-
dades inkomstforluster i sin helhet ska betalas av trafikforsik-
ringen, kommer kostnaderna for forsikringen att dka. Detta 1 sin
tur kan antas leda till att premierna f6r férsikringen héjs och att
vissa biligare forsoker undgd en sidan kostnadsokning. Det ir
naturligtvis helt 1 sin ordning om bilidgare 1 6kad utstrickning héller
sina fordon avstillda i enlighet med reglerna om det. Vad som kan
befaras dr att en premiehdjning blir ett incitament fér mindre
nogriknade biligare att underlita att hilla sitt fordon férsikrat
men ind3 anvinda det i trafik. Frigan foér utredningen ir hur
vilgrundade sidana farh3gor ir och om det behovs dtgirder for att
motverka denna befarade f6]jd av en premiehéjning

16.7.2 Kommer antalet oférsakrade fordon i trafik att 6ka?

Trafikforsikringsforeningen har limnat foéljande svar till utred-
ningen pd fridgan om antalet oférsikrade fordon kommer att 6ka i
ett utvidgat system.

Nigra modeller for att berikna effekterna av kraftiga premiehdjningar
finns inte. Den enda liknande situation som férekommit var pa 1990-
talet di avgiften under ndgra ar “frystes”. Anledningen var att trafik-
forsikringsmarknaden hade avreglerats och TFF avvaktade ett nytt
regelverk (det nuvarande). Under &ren som avgiften lig stilla och
dirmed relativt sett sjonk 1 forhdllande till de 6kande premierna, 6kade
ocksd antalet oférsikrade. Nir avgiften direfter hojdes mirkbart
genom en lagindring 1999, minskade antalet oférsikrade igen, sanno-
likt som en f6ljd av att sanktionseffekten férstirktes. Den nyligen
inférda avgiftsskatten kan s sminingom ocks3 ge viss vigledning. An
ir det dock for tidigt att beddma nigra effekter.

Den beddmning som ligger nirmast till hands ir att antalet oférsik-
rade méjligen skulle kunna 6ka initialt. Det stora flertalet fordonsigare
kommer dock att inse att det ir betydligt dyrare att vara oférsikrad in
forsikrad, genom avgiftens koppling till den hégsta premien. Om man
ser frigan isolerad lir premiehdjningarna alltsd knappast leda till nigon
Skning av antalet oférsikrade som omfattas av sjilva trafikforsikrings-
avgiften. Detta sagt med férbehill fér gruppen fordonsidgare som har
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svag ekonomi, dir nog fler kan férvintas att inte bli fullt ut mottagliga
for avgiftens preventiva effekt. TFF har inlett ett arbete med att
nirmare beskriva hur vira kunder ”ser ut” utifrin 8lder, kén, antal
irenden per kund m.m.

Enligt féreningens bedémning torde den storsta risken fér att
antalet oférsikrade 6kar finnas bland dem som viljer att stilla av
sina fordon men indi anvinder dem 1 trafik. Om nuvarande
torhillanden har féreningen limnat f6ljande information.

Tyvirr saknas tillforlitlig statistik éver hur minga som koér med
avstillda fordon. Enligt uppgifter frin Brd (2006) lagférs inte mer in
100-200 personer per &r foér brott mot trafikskadelagen. Nir det giller
brott mot vigtrafikregisterlagen har antalet godkinda ordningsbots-
foreligganden uppgitt till 1300-3 000 per &r under de senaste fem
dren. Antalet &talsunderlitelser, strafféreligganden och domar ir
okint. En undersdkning som gjordes av TFF i1 de egna skadeirendena
fér nigra &r sedan, tydde dock pi en orovickande hoég nivd och
tendens till att andelen skador som orsakas av avstillda fordon 6kar.
Under dren 2000-2002 var 27 procent av de oférsikrade fordon som
orsakade olyckor ocksd avstillda. Ar 2003 var andelen 28 procent och
den 6kade till 30 procent ir 2004. Enligt uppgifter frin ett parkerings-
bolag har man ocksd upplevt att antalet felparkerade avstillda fordon
okat.

Utredningen instimmer 1 Trafikforsikringsféreningens bedém-
ning. Det ir 1 och f6r sig mojligt att antalet oférsikrade fordon
inledningsvis kommer att ¢ka 1 och med att det ekonomiska
ansvaret for trafikférsikringsbolagen utvidgas. Betriffande de for-
don som ir registrerade kommer det att upptickas att forsikring
saknas och idgaren kommer att 3liggas att betala trafikforsik-
ringsavgift. P litet lingre sikt finns det dirfér inte anledning att
befara att situationen i detta avseende blir mirkbart simre dn den ir
for nirvarande.

Annorlunda férhéller det sig med avstillda fordon. Redan nu
har Trafikférsikringsféreningen alltsd noterat i sina drenden att de
oférsikrade fordon som orsakar skador i en 6kande utstrickning ir
avstillda. Fér den som vill anvinda ett oforsikrat fordon 1 trafik
kan de gillande reglerna snarast fungera som ett incitament att ha
fordonet avstillt snarare dn pdstillt. Om ett ofdrsikrat fordon ir
pastillt nir det ir inblandat i en trafikolycka, fir dgaren betala
trafikforsikringsavgift for den tid fordonet har varit oforsikrat. Ar
fordonet diremot avstillt, kan dgaren inte debiteras trafikférsik-
ringsavgift och han kommer sdledes lindrigare undan. Risken fér
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att det ska upptickas att ett avstillt fordon anvinds 1 trafik ir inte
stor. Det kan inte utlisas av vigtrafikregistret att fordonet anvinds
trots att det ir avstillt. Diremot framgdr det i vigtrafikregistret om
ett pastillt fordon saknar forsikring och idgaren kan krivas pd
trafikforsikringsavgift.

Nu angivna férhillanden kan bidra till att foérklara tendensen
under senare &r — som Trafikforsikringsforeningen har noterat — att
avstillda fordon 1 ©kande utstrickning anvinds i trafik. Om
trafikférsikringspremierna hojs, kan det forstirka denna utveckling
ytterligare. Hur stor risken for detta ir kan svirligen anges.

I en undersékning som Vigverket 13tit géra'® var antalet upp-
tickta avstillda fordon i trafik 0,3 procent av 140 000 fordon regi-
strerade vid alla portaler for tringselskatt den 6 februari 2008 i
Stockholm. Den totala mingden motorfordon 1 trafik den 29
december 2007 var 6 500 000. Om talet 0,3 procent ger ett riktigt
métt pd andelen fordon som ir avstillda men ind3 brukas 1 trafik,
skulle det totala antalet vara 19 500. Det miste dock beaktas att
rikningen utférdes 1 Stockholm. Enligt utredningens berikningar
ir andelen ofdrsikrade bosatta i glesbygd storre dn andelen ofér-
sikrade 1 storstad (se avsnitt 19.11). Det totala antalet torde dirfor
vara storre in 19 500. Vigverket konstaterade att regelefterlevna-
den i dag ir forhillandevis god men att den kan férsimras om
kostnaden fér att framfoéra fordon okar.

Transportstyrelsen har gjort nya undersékningar av trafiken vid
tringselskatteportalerna 1 Stockholm och mitt férekomsten av
avstillda fordon. Genom mitningar fére och efter ett ikrafttri-
dande av de nya reglerna gir det att 3 besked om reformen péver-
kar antalet avstillda och oférsikrade fordon.

16.7.3 Tankbara atgarder

Syftet med att erbjuda fordonsigarna en méjlighet att avstilla
fordon kan antas vara att dgaren ska kunna géra inbesparingar
betriffande fordonskatt och forsikring nir han inte behéver
anvinda sitt fordon. Det ir inte motiverat att dgaren ska betala
fordonsskatt och trafikférsikring under den period di fordonet ir
avstillt, eftersom fordonet di inte orsakar slitage pd vigar och
ndgon risk for trafikskador inte foreligger.

1> Vigverkets forslag RE10 A 2008:541, 2008-09-11.
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Dessa motiv f6r avstillningsmojligheten forsvagas inte om
trafikfoérsikringspremien hojs; tvirtom blir det snarare mer angeli-
get for fordonsigarna att kunna undgd trafikforsikringspremien
under perioder di fordonet inte anvinds. Vad som diremot kriver
nirmare overviganden dr den nyss nimnda risken f6r att avstillda
fordon 1 in mer dkad utstrickning kommer att anvindas i trafik.

Om man vill motverka att fordonsigare anvinder avstillda
fordon i trafik finns det 1 forsta hand tv3 tillvigagdngssitt. Man kan
begrinsa eller ta bort mojligheten till avstillning. Man kan ocksi
skapa goda méjligheter att uppticka fordon som kors trots att de ir
avstillda, vilket bor forenas med verkningsfulla sanktioner mot
dvertridelser.

16.7.4 Inskrankning av méjligheten att stilla av fordon

Om mojligheten till avstillning tas bort, kommer de fordon som 1
dag ir trafikforsikringspliktiga endast nir fordonet dr pastillt att
vara trafikforsikringspliktiga hela tiden. Alla fordon kan d& debite-
ras antingen en trafikforsikringspremie eller, om denna inte beta-
las, en trafikférsikringsavgift. Denna fordel méste vigas mot
fordonsigarnas vilgrundade intresse av att inte behova trafikfor-
sikra sitt fordon eller betala fordonsskatt under perioder av &ret d&
fordonet inte anvinds. Detta giller sirskilt vissa tunga fordon, t.ex.
lastbilar och bussar som stills av under perioder med lingre ledig-
heter eller nir det ir ont om uppdrag och fér vilka skatt och
torsikring kostar mycket. Andra fordon som 1 regel inte anvinds
hela dret dr veteranfordon och hobbyfordon, motorcyklar och
snoskotrar. Det skulle vara fullt mojligt att begrinsa en rite till
avstillning s att den omfattade bara de nu nimnda fordonsslagen,
eftersom dessa ir relativt litta att sirskilja sdvil utférandemissigt
som 1 vigtrafikregistret. Diremot ir det betydlig svirare att
sirskilja personbilar med hinsyn till dgarens sirskilda intresse av att
stilla av sitt fordon.

Aven i ett system med borttagen eller inskrinkt mojlighet att
avstilla fordon skulle vissa fordon dndi koras obeskattade och
ofoérsikrade. Att fordonet ir oférsikrats kan di upptickas vid
registerkontroll och trafikforsikringsavgift kan tas ut. I det
foljande (avsnitt 16.7.6) diskuteras méjligheten att dndra reglerna
om trafikforsikringsavgift s& att avgiften kan tas ut for avstillda
fordon som anvinds i trafik. En sidan dndring skulle f6rmodligen
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minska intresset att kora avstillda fordon. En mer kinnbar sank-
tion skulle nimligen std till buds; trafikférsikringsavgiften skulle
som regel blir hogre in det botesstraff som déms ut enligt 36 §
trafikskadelagen nir en forare ertappas med att kora ett ofdrsikrat
fordon. Hirigenom skulle man uppnd en avskrickande effekt av
samma slag som den som uppstir om méjligheten att avstilla
fordon begrinsas, 13t vara att den inte blir lika kraftig, eftersom det
ir svirare att uppticka ett oférsikrat fordon ute i trafiken in att
gora det genom registerkontroll.

Liksom 1 dag skulle en fordonsigare som ville komma undan
plikten att betala skatt och férsikring for sitt fordon kunna &ver-
l3ta fordonet till en bilméilvakt, dvs. en person som inte har nigra
tillgdngar med vilka han kan betala de skatter (fordonsskatt och
tringselskatt) och de avgifter (trafikforsikringsavgift, parkerings-
avgifter) som kan uppkomma nir fordonet nyttjas oavsett om det
ir pastille eller avstillt. Det tidigare nimnda férslaget att Krono-
fogdemyndigheten ska kunna utmita fordonet for att betala
fordonsrelaterade skulder skulle inte alltid 16sa problemet med
bilmilvakter, eftersom de fordon som registreras pa en bilmélvakt
ofta har ett l3gt virde.

De fordelar som skulle kunna uppnds om ritten att stilla av ett
fordon togs bort eller begrinsades framstir inte som si beaktan-
svirda att de enligt utredningens mening uppviger fordonsigarens
berittigade intresse av att kunna stilla av sitt fordon under tid di
det inte anvinds.

16.7.5 Modjligheter att upptéacka avstéllda fordon

Det andra sittet att hindra att avstillda fordon kors oforsikrade ir
att forbittra mojligheterna att uppticka sddana fordon.

Med nuvarande system kan avstillda fordon upptickas nir de
kérs med felaktigt kontrollmdrke. Det kan vara fel siffra 1 f6rhél-
lande till den aktuella m3nadens nummer eller fel firg 1 f6rhéllande
tll den faststillda firgen foér det &r di kontrollen sker. Fordonet
kan stoppas av en polisman vid organiserade eller flygande
kontroller nir denne uppticker felaktigheten och han kan di ta
kontakt med vigtrafikregistret, som kan upplysa om att fordonet
inte fir framfoéras p& grund av att fordonet inte godkints vid
kontrollbesiktning eller pd grund av att fordonsskatten ir obetald.
D3 kan det dven upptickas att fordonet ir avstillt.
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Frin bla. polishill har det framhillits att kontrollmirket ir ett
viktigt medel f6r att avsloja fordon som anvinds i trafiken trots att
de ir avstillda. Detta kontrollmedel férsvinner den 1 januari 2010. T
utredningen om kontrollmirken anvisade Vigverket olika tinkbara
dtgirder for att motverka negativa konsekvenser av att ordningen
med kontrollmirken avskatfades. Det dr naturligtvis en férdel frin
kontrollsynpunkt om systemet med kontrollmirken ersitts med
nigon annan ordning som gor det mojligt att direkt ute 1 trafiken
se om ett fordon fir brukas 1 trafik eller inte.

Andra tillfillen d& ett avstillt fordon kan pitriffas ir nir fordo-
net stills upp 1 strid mot f6reskrifter {6r parkering eller stannande. 1
samband med att en parkeringsvakt ingriper mot ett felparkerat
fordon kan det uppdagas att fordonet ir avstillt. Bestimmelser om
flyttning av fordon vid felparkering m.m. finns i lagen (1982:129)
om flyttning av fordon i vissa fall och 1 férordningen (1982:198)
om flyttning av fordon i vissa fall. I 2 § 3 ¢ férordningen foreskrivs
att ett fordon fir flyttas, om det ir uppstillt 1 strid med foreskrifter
om stannade eller parkering och fordonet ir trafikforsikringsplik-
tigt och enligt uppgift 1 vigtrafikregistret saknar féreskriven
trafikférsikring. I samband med tillimpningen av dessa bestimmel-
ser kan det upptickas att fordonet ir avstillt.

Utredningen ser det inte som en framkomlig vig att — vid sidan
av det utredningsarbete som pdgdr pd annat hill — forsoka hitta
andra praktiskt anvindbara metoder att uppticka avstillda fordon.

16.7.6 Sanktioner

Utredningens forslag: Om ett motordrivet fordon som ir avstillt
brukas 1 trafik, ska den trafikforsikringspliktige betala trafikforsik-
ringsavgift fér den tid fordonet har varit avstillt, dock lingst tolv
mdnader. Avgiften ska sittas ned, om den trafikforsikringspliktige
visar att fordonet brukats endast under en del av den tid d& det
varit avstillt. Att bruka ett avstillt fordon 1 trafik utan féreskriven
trafikforsikring ska inte lingre vara straffbelagt.
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Trafikforsikringsavgiften

Trafikforsikringsavgiften dr avsedd att vara en sanktion mot dem
som inte lojalt bidrar till det skydd for trafikanterna som systemet
med en obligatorisk trafikforsikring ger.'® Avgiftens storlek
bestims enligt en schablonmetod, som innebir att beloppet bara
delvis pdverkas av den uteblivna premiens belopp. I minga fall tas
avgifter ut som i jimforelse med relevanta trafikférsikringspremier
framstir som mycket héga."” Man kan anta att den héga avgiftsni-
vén har en preventiv effekt och medverkar till att de flesta fordons-
dgare fullgér sin forsikringsplikt.

Emellertid har systemet utsatts for kritik. Det har gjorts
gillande att avgiftssanktionen ir anmirkningsvirt string och att
systemet ir svarforstdeligt.

Det var mot denna bakgrund som Justitiedepartementet
uppdrog it f.d. justitierddet Bertil Bengtsson att gora den éversyn
av reglerna om trafikforsikringsavgift som han redovisade 1 depar-
tementspromemorian Ds 2006:12. T frdga om trafikforsikrings-
avgiften innebar uppdraget att han skulle 6verviga om en ordning
kunde skapas som mojliggjorde en mer nyanserad bedémning av
avgiftens storlek; en utgdngspunkt skulle vara att forhindra resultat
som kunde bedémas som oskiliga. I denna del limnade Bertil
Bengtsson foljande forslag.

Trafikforsikringsavgiften skall sitillvida anknyta till den premie som
debiterats eller annars skulle ha erlagts f6r det aktuella fordonet att
avgiften skall bestimmas till hogst tre ginger denna premie, om
premiens storlek utreds; i annat fall skall avgiften bestimmas som nu.
Vid forseningar pd hogt 14 dagar skall avgiften sittas till hilften av vad
som annars skulle ha gillt. Liksom nu skall avgiften kunna nedsittas
om det finns sirskilda skil f6r detta.

Trafikf6rsikringsavgiften dr avsedd att komma till anvindning i vitt
skilda situationer, dir férsummelsen att hilla trafikforsikring for
ett fordon kan variera alltifrdn ett tillfilligt férbiseende under en
begrinsad tid till en systematisk underltelse i avsikt att helt undgd
den lagstadgade forsikringsplikten. Detta f6rhillande motiverar att
reglerna om trafikforsikringsavgift medger att avgiften 1 nigon
mén kan anpassas efter évertridelsens art, 1 vart fall efter hur linge
den har pdgitt. Det ir inte heller utan vidare givet att avgiftens
preventiva verkan alltid blir stérre ju stdrre avgiftsbeloppet ir. 1

'¢ Se prop. 1998/99:42 s. 20.
7 Jfr NJA 2005 s. 324.
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sammanhanget kan dock noteras att Trafikférsikringstéreningen
har uppgivit att under de ir di avgiften inte kunde justeras i takt
med premiedkningarna pd 1990-talet, andelen oférsikrade dkade."
Frin utredningens utgdngspunkter finns inte skil att invinda mot
att mojligheterna att ta ut hoga belopp 1 trafikférsikringsavgift
begrinsas 1 vissa fall.

Emellertid kvarstdr problemet med avstillda fordon som
anvinds 1 trafik utan att vara trafikférsikrade. Som har redovisats 1
avsnitt 16.4 giller som huvudregel att ett avstillt fordon inte far
anvindas i trafik och det behover inte vara trafikforsikrat. Om
fordonet undantagsvis brukas,"” ska det dock vara forsikrat. Nir
ett avstillt fordon pitriffas i trafik och di ir oférsikrat, kan
trafikforsikringsavgift inte tas ut; enligt 34 § trafikskadelagen far
trafikforsikringsavgift tas ut bara for fordon som ir registrerade i
vigtrafikregistret och inte dr avstillda. 1 dessa avseenden ir
situationen en annan nir det giller pdstillda fordon, som alltid ska
vara trafikforsikrade. Trafikforsikringsféreningen kan di litt
kontrollera 1 vigtrafikregistret om de ir forsikrade och
trafikforsikringsavgift kan tas ut for hela den period d& fordonet
varit oférsikrat oavsett om det har anvints i trafik eller e;.

Enligt utredningens mening ir det olyckligt att den nuvarande
regleringen fir till f6]jd att den som anvinder ett avstillt fordon 1
trafik inte bara har stora méjligheter att undgd upptickt utan dess-
utom inte riskerar att behova betala trafikforsikringsavgift for tid
da fordonet har varit 1 trafik. Detta giller sirskilt som det ofta finns
anledning att misstinka att den som vid ett tillfille ertappas med att
anvinda ett avstillt fordon 1 strid mot bestimmelserna har
forsummat sin forsikringsplikt ocksd vid andra tillfillen. Straff-
bestimmelsen 1 36 § trafikskadelagen ir inte sirskilt verkningstull;
pafoljden inskrinker sig till penningbéter.

En annan aspekt pd problemet ir att Trafikforsikringsfore-
ningen ir skyldig att betala ersittning fér de skador som dessa
oférsikrade fordon orsakar, men alltsd inte har ritt till kompensa-
tion for det.

For utredningen har vidare pitalats att det finns en risk med det
utvidgade systemet nir privat importerade fordon férs in i
Sverige.” Om en fordonsigare som valt tillfillig registrering inte

"8 Trafikf6rsikringsféreningens remissyttrande 2006-10-02 ,bilaga s. 7-9 till Ds 2006:12
Trafikfoérsikringsfrigor m.m.

1 Se 17 § lagen om vigtrafikregister.

2 Transportstyrelsen; Leena Sutela, december 2008.
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ansoker om ordinarie registrering inom de tre minader di den till-
filliga registreringen giller, upphor den tillfilliga registreringen.
Fordonet avregistreras d& i Sverige och ir inte lingre registrerat hir
i landet. Eftersom fordonet inte ir registrerat i Sverige, kan trafik-
forsikringsavgift inte tas ut. Trafikforsikringstéreningen har ind3
att ersitta eventuell skada som fordonet orsakar.

Nir trafikforsikringspremierna i det nya systemet blir hogre dn
for nirvarande, fir — som har framhéllits 1 det foregdende — mindre
nogriknade fordonsigare ett forstirkt incitament att l3ta sitt
fordon vara oférsikrat. Reglerna om privatimport limnar utrymme
for ett sddant beteende. Detta hinger samman med att trafikforsik-
ringsavgift inte kan tas ut fér oregistrerade fordon. Det finns
dirmed en risk for att antalet oregistrerade och oférsikrade fordon
i trafik kan komma att 6ka i det nya utvidgade trafikférsikrings-
systemet.

Problemet liknar det nyss nimnda problemet med avstillda
fordon. Det kan dock tilliggas att problemet synes ha begrinsad
omfattning. Under 8ren 2007 och 2008 gjordes det 2 605 tillfilliga
registreringar avseende importerade motorfordon. Av dessa fick
2391 fordon en ordinarie registrering. Av mellanskillnaden pd
214 fordon gick 190 inte 6ver till ordinarie registrering. Flertalet av
fordonsigarna har importerat ett enstaka fordon som ofta har en
ovanlig karaktir. Ursprungslandet ir ofta U.S.A. De ir av ildre
drsmodell och kan karaktiriseras som sportbilar. Det gir att dra
slutsatsen att dessa fordon ir hobbyfordon, samlarfordon eller
utstillningsfordon och inte anvinds i trafik.”’ Problemet ir alltsi
marginellt och motiverar inte nigon sirskild dtgird.

Som jimférelse kan nimnas de bestimmelser om efterbeskatt-
ning som finns 1 4 kap. 6-9 §§ vigtrafikskattelagen (2006:227).
Efterbeskattning fir ske, om ett beskattningsbeslut blivit felaktigt
eller inte har fattats p& grund av bla. att den skattskyldige har
anvint ett fordon i strid mot vad som ir foreskrivet om registrering
eller avstillning av fordonet. Skatteverkets beslut om efterbeskatt-
ning ska enligt huvudregeln 1 9 § meddelas senast under sjitte ret
efter utgdngen av det kalenderdr under vilket skattedret eller skat-
teperioden har gdtt ut. Skatteverket har alltsd sex &r pd sig att
besluta om efterbeskattning, men lagtexten forutsitter att det ir
utrett att den skattskyldige har anvint ett fordon 1 strid mot
bestimmelserna. Enligt 10 § 1 kapitlet ska vigtrafikskatten beriknas

2! Transportstyrelsen; Trafikregistret; Sektionschef Martine Ahlse 2009-06-24.
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efter skilig grund, om den inte kan bestimmas tillforlitligt med
ledning av uppgifter i vigtrafikregistret eller med st6d av verkstilld
utredning. Den bestimmelsen torde dock inte vara tillimplig om
det inte ir klarlagt att skattskyldighet foreligger.

Ett sdtt att komma till ritta med de nimnda olyckliga konse-
kvenserna av den nuvarande regleringen kunde vara att inféra en
regel av innebérd att den som ertappas med att anvinda ett avstillt
fordon 1 trafik utan att det finns trafikférsikring for fordonet
skulle vara skyldig att betala trafikforsikringsavgift, och d& kanske
inte bara for det aktuella kortillfillet utan dven retroaktivt fér den
tid di fordonet varit avstillt. For att undvika oskiliga resultat
borde dock tiden begrinsas till tolv minader. En sidan regel borde
ocksd kompletteras med en mojlighet f6r den forsikringspliktige
att undg? det retroaktiva ansvaret helt eller delvis genom att visa att
den aktuella kérningen faktiskt var tillfillig eller att fordonet
brukats endast under begrinsad tid. Bestimmelsen 1 34 § fjirde
stycket trafikskadelagen om att trafikforsikringsavgiften kan sittas
ned om det finns sirskilda skil borde ocks8 vara tillimplig.

Genom en sidan reglering, som skulle g8 lingre in reglerna om
efterbeskattning, skulle trafikférsikringsavgiftens karaktir av
sanktion framtrida tydligare dn f6r nirvarande. Den skirpta sank-
tionen skulle dock riktas bara mot 6vertridelser av bestimmelserna
om anvindning av avstillda fordon. Det ir just vid tillimpningen av
dessa bestimmelser som utredningen har identifierat en risk for att
antalet oférsikrade fordon kan komma att 6ka i det nya systemet.
Aven om uppticktsrisken alltjimt kommer att vara liten, ir det
dirfor enligt utredningens mening motiverat att inféra en reglering
1 enlighet med det anférda. Av rittssikerhetsskil maste den forses
med begrinsningar av antytt slag. Regleringens sanktionskaraktir
medfor ocksd att det inte bor vara mojligt att doma till straff enligt
36 § trafikskadelagen samtidigt som trafikforsikringsavgift ska
betalas.

For att Trafikforsikringsforeningen ska kunna driva in trafik-
forsikringsavgift enligt den foreslagna regeln mdste naturligtvis
féreningen fi kinnedom om avstillda fordon som uppticks i trafi-
ken. I férsta hand kommer det att vara poliser och parkeringsvakter
som pdtriffar sddana fordon. Det bor di vara en uppgift for dem att
underritta Trafikforsikringsforeningen. Foreskrifter om detta kan
meddelas 1 férordningsform.

I sammanhanget bor framhéllas att det kan bero pd okunnighet
eller missuppfattning om reglernas innebord att ett fordon ir
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avstillt och ind3 brukas i trafik.” Oavsett om utredningens forslag
genomfors dr det dirfor angeliget att ansvariga myndigheter och
Trafikforsikringsforeningen ser till att information limnas till de
berdrda pa limpligt sitt.

Brukande av avstillt fordon

I 17 § lagen om vigtrafikregister foreskrivs undantag frin huvud-
regeln att ett avstillt fordon inte fir brukas i trafik. Enligt fjirde
punkten i paragrafen fir ett fordon som har stillts av pd dgarens
begiran, anvindas for fird kortaste limpliga vig till eller frin
nirmaste besiktningsorgan enligt 4 kap. 2§ fordonslagen
(2002:574) for besiktning, dock inte om anvindningsférbud enligt
6 kap. 1§ vigtrafikskattelagen, enligt 8 § lagen (2006:228) med
sirskilda bestimmelser om fordonsskatt eller enligt 25§ lagen
(1997:1137) om vigavgift for vissa tunga fordon skulle ha gillt for
fordonet om det hade varit skatte- eller avgiftspliktigt enligt
nimnda lagar. Bestimmelsen gor det mojligt att kora ett avstille
fordon den kortaste limpliga vigen till och frin nirmaste besikt-
ningsorgan for besiktning. Fordonet midste dock vara trafikforsik-
rat och skatten ska vara betalad.

For utredningen har pitalats att denna bestimmelse inte sillan
missbrukas av personer som pitriffas nir de kor avstillda fordon,
genom att de sanningsldst pdstdr att de dr pd vig till besiktning.
Det ir okint hur ofta denna mgjlighet utnyttjas, men det sker s3
pass frekvent att personer med god insyn 1 férhillandena har fore-
slagit att denna méjlighet bér tas bort.”> Aven vid kérning till en
besiktningsstation skulle det sdledes foreligga en plikt att ha fordo-
net pastillt. Med den i féregiende avsnitt foreslagna regeln om att
trafikforsikringsavgift ska tas ut fér ett fordon som anvinds 1 trafik
trots att det dr avstillt skulle det pdtalade missbruket motverkas pa
1 praktiken samma sitt. Utredningen foresldr dirfor ingen dndring 1
reglerna om avstillning.

2 Jfr NJA 2005 s. 324.
2 Trafikférsikringsforeningen; PM “Trafikférsikringsavgift for avstillda fordon — nigra
frigestillningar”, 2009-02-12.
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Straff

I avsnitt 16.3 redovisas aktuella straffbestimmelser, nimligen 36 §
trafikskadelagen och 29§ lagen om vigtrafikregister. Bida
bestimmelserna féreskriver penningbéter som pafoljd.

Som framgar av avsnitt 16.6 har frigan om en 6versyn av straft-
nivierna aktualiserats i andra sammanhang.”* Utredningen anser sig
dirfor inte bora gd in p den frigan.

#* Vigverkets férslag om borttagande av kontrollmirke och yrkestrafikmirke RE10A
2008:541 och Transportstyrelsen, “Forslag till 3tgirder fér minskning av restférda
fordonsrelaterade skulder och fér att motverka anvindningen av bilmélvakter.” RE10B
2008:910.
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17 EG-rattsliga och andra
Internationella aspekter

17.1 Utredningens direktiv

Utredaren ska enligt direktiven' uppmirksamma eventuella oklarheter
eller samordningsproblem 1 friga om trafikskador med internationell
anknytning som kan uppkomma som en foljd av de forslag som
limnas. Sirskilda frigor som kan uppkomma 1 fall dir férsikring
meddelas genom grinséverskridande verksamhet ska ocksd upp-
mirksammas.

17.2 Nuvarande férhallanden’
17.2.1 Vem far meddela trafikforsakring i Sverige?

I forsikringsrorelselagen (1982:713) finns allminna bestimmelser
om férutsittningarna for tillstdnd (koncession) att bedriva for-
sikringsrorelse. Trafikskadelagen innehéller dirutéver en sirskild
bestimmelse om vem som har ritt att meddela trafikf6rsikring hir
1 landet (58§). Sidan férsikring fir meddelas av férsikringsbolag
som har fitt tillstind till det av regeringen enligt bestimmelserna i
forsikringsrorelselagen eller lagen (1998:293) om utlindska forsik-
ringsgivares verksamhet 1 Sverige, samt av EES-forsikringsgivare
som bedriver grinséverskridande verksamhet hir i landet med st6d
av den sist nimnda lagen.

En EES-forsikringsgivare som bedriver grinséverskridande
verksamhet hir 1 landet kan ha ett fast driftstille hir men behover
inte ha det. Om ett fast driftstille saknas, ska det utlindska

' Dir. 2007:53 5. 18.
? Redovisningen av nuvarande férhdllanden bygger delvis pa framstillningarna i Ds 2006:12
s. 5461 och Ds 2001:51 s. 21-24.
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forsikringsbolaget ha en representant 1 Sverige (5 § tredje stycket
trafikskadelagen). Representanten ska vara bosatt hir eller vara en
svensk juridisk person. Forsikringsbolaget ska utfirda en fullmakt
for representanten att gentemot skadelidande féretrida bolaget och
att sjilv eller genom annan tala och svara f6r bolaget angiende
torsikringsfall. Representanten ska dven ha behorighet att foretrida
bolaget vid kontroll av om det finns giltig trafikférsikring.
Forsikringsbolaget ska informera forsikringstagarna om vem som
ir bolagets representant och om dennes adress.

Forsikringsbolag utanfér EES-omrddet som meddelar trafik-
forsikring hir 1 landet miste ha ett fast driftstille hir. Det finns
dirfor inte ndgot krav pd att sidana bolag ska ha representanter hir
och de har ingen méjlighet att bedriva enbart grinséverskridande
verksambhet.

17.2.2 Vem ska reglera och betala ersattning vid trafikolycka
med forsdkrade utldndska och svenska fordon?

Det internationella samarbetet beskrivs nirmare i avsnitt 2.1.11.
Hir nedan redovisas huvudreglerna f6r den internationella skade-
regleringen (utan ansprik p3 fullstindighet).

Trafikforsikringsforeningen har centrala uppgifter 1 det
internationella trafikférsikringssamarbetet. Féreningen reglerar bland
annat trafikskador 1 Sverige med utlandsregistrerade motorfordon.
Alla forsikringsbolag som har ritt att meddela trafikférsikring i
Sverige ska vara medlemmar 1 féreningen.

Minga utlindska forsikringsbolag representeras i Sverige av
svenska forsikringsbolag. Dessa kan skota skaderegleringen som
s.k. korrespondenter genom delegation frdn Trafikforsikrings-
foreningen.” Foreningen garanterar dock dven i dessa fall ytterst
trafikforsikringsansvaret f6r de utlindska fordonen.

> Genom detta undantag blir det méjligt att tillgodose vissa utlindska férsikringsanstalters
dnskemdl att foretridas av den svenska trafikfdrsikringsanstalt som i andra sammanhang
foretrider dem, se prop. 1975/76:15 s 141.
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Trafikolycka i Sverige, utlindskt och svenskt fordon

Skadad i svenskt fordon av vallande utlandskt fordon

Reglerar Svenskt bolag
Betalar Utlandskt bolag eller Grona kort-byra

I enlighet med trafikskadelagens kanaliseringsprincip™, vinder sig
forare och passagerare hir 1 landet till det egna fordonets trafik-
forsikringsbolag for att {8 ersittning, varefter bolaget har ritt att
framstilla &terkrav mot det bolag som férsikrat en villande
motpart 10 § och 22 § trafikskadelagen.

Skadad i utléndskt fordon som &r vallande

Reglerar Trafikforsakringsforeningen eller korrespondent

Betalar Utldndskt bolag eller Gréna kort-byra betalar ersattning till
passagerare men inte till forare

Ersittning for personskador som drabbar férare och passagerare i
ett utlindskt fordon utges 1 dessa fall i forsta hand av Trafik-
forsikringsforeningen eller en korrespondent, som inom ramen fér
Grona kort-systemet har méjlighet till dterkrav mot den vdllande
utlindska partens trafikforsikringsbolag eller den utlindska mot-
svarigheten till Trafikforsikringstéreningen (Grona kort-byrén).

Trafikolycka i Sverige, utlindskt fordon

Skadad i utlandskt fordon vid singelolycka
Reglerar Trafikférsdkringsféreningen eller korrespondent

Betalar Utlandskt bolag eller Grona kort-byra betalar erséttning till
passagerare men inte till forare

Om det ror sig om en singelolycka, reglerar en korrespondent eller
Trafikforsikringsforeningen skadan. Ersittningen till passageraren
kan d& &terkrivas frin det utlindska trafikforsikringsbolaget. T
dessa fall, dir det saknas en villande motpart, kan ett dterkrav dock

“108§.
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inte omfatta forarskada, eftersom de internationella skadereglerings-
avtalen endast omfattar ersittning till tredje man.

Trafikolycka i utlandet, svenskt fordon

Om en svensk medborgare eller annan person som har hemvist i
Sverige skadas i utlandet med ett svenskt fordon, kan trafikskade-
ersittning utgd (8 § trafikskadelagen). Den skadade vinder sig di
pd vanligt sitt till det egna forsikringsbolaget. Alternativt kan
skadestdnd begiras av motparten enligt rittsreglerna i skadelandet.
Den mojligheten stir ocksd 6ppen fér den som inte omfattas av
ritten till trafikskadeersittning (t.ex. en utlindsk passagerare i ett
svenskt fordon). Ersittning limnas i férekommande fall av det
utlindska trafikforsikringsbolaget 1 skadelandet, grona kortbyrén
dir eller av en skaderegleringsrepresentant i Sverige, se nedan.

EES-omradet
Trafikolycka i Sverige; utlindskt och svenskt fordon

Genom det fjirde EG-direktivet om motorfordonstérsikring har
infores sirskilda bestimmelser om ersittning f6r en skada som har
intriffat 1 ett annat land inom EES in det dir den skadelidande ir
bosatt. Reglerna innebir 1 huvudsak féljande.

Ett forsikringsbolag som har tillstdind att meddela trafik-
forsikring 1 Sverige ska utse en skaderegleringsrepresentant i varje
annat land inom EES. Den som inte ir bosatt i Sverige och som
rikar ut for en trafikskada hir som ska ersittas av ett svenskt
forsikringsbolag ska frin hemlandet kunna begira ersittning frin
det svenska forsikringsbolagets skaderegleringsrepresentant 1 hem-
landet (27 § trafikskadelagen). Motsvarande regler f6r den som ir
bosatt 1 Sverige och som rkar ut f6r en trafikskada utomlands har
inférts 1 6vriga EES-linder.
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Skadad i utlindskt fordon av véllande Skadad i svenskt fordon
svenskt fordon som &r vallande
Reglerar Svenska bolagets Svenskt bolag

skaderegleringsrepresentant eller
skadeersattningsorganet i den skadades
hemland

Betalar Svenskt bolag eller Svenskt bolag
Trafikforsakringsforeningen
(skadeersattningsorgan)

Om det finns en vdllande svensk motpart ska den utlindska
skadelidande vinda sig till det svenska bolagets skadereglerings-
representant 1 den skadades hemland.

Om en skadelidande som ir bosatt 1 Sverige rdkar ut for en
trafikskada 1 ett annat EES-land och skadan ska ersittas av ett
forsikringsbolag dir, ska den skadelidande, om det utlindska
forsikringsbolaget eller dess skaderegleringsrepresentant i Sverige
inte inom viss tid limnar ett motiverat besked om ersittning, ha
ritt att 1 stillet fi skadan ersatt av Trafikforsikringsforeningen 1
egenskap av skadeersittningsorgan (28 § trafikskadelagen). Mot-
svarande regler giller for skadelidande bosatta 1 andra EES-linder.

17.2.3 Tillamplig lag

I enlighet med allminna internationellt privatrittsliga principer har
1 Sverige tillimpats lagen 1 det land dir den skadegérande handlingen
foretogs — den s.k. lex loci delicti-regeln (se NJA 1969 s. 163). Den
regeln har tillimpats ocksd 1 minga andra linders internationella
privatritt.

Den 11 januari 2009 ersattes dock de svenska lagvalsreglerna pd
skadestdndsrittens omrdde med de gemenskapsrittsliga bestim-
melserna i Rom II-férordningen om tillimplig lag f6r utomobliga-
toriska forpliktelser.”

Rom II-férordningen ska tillimpas pi utomobligatoriska for-
pliktelser pd privatrittens omrdde i situationer som innebir

> Europaparlamentets och ridets férordning (EG) nr 864/29 2007 av den 11 juli 2007 om
tillimplig lag f6r utomobligatoriska férpliktelser (Rom II), EUT 2007 L 199/40-49. Se vidare
Carolina Saf, "Enhetliga regler for grinsoverskridande skadevéllande hindelser — Rom II-
térordningen”, 1 Europarittslig Tidskrift 2009 s. 25 f.
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lagkontflikt, artikel 1.1. Med lagkonflikt avses att det rér sig om ett
grinsdverskridande rittstorhillande med anknytning till mer dn en
rittsordning, ett s.k. internationellt moment.

Den lag som anges 1 férordningen ska tillimpas oavsett om det
ir lagen 1 en medlemsstat eller inte, artikel 3.

Som huvudregel f6r lagvalet infors lex loci damni — lagen dir den
direkta skadan uppkom (effektortens lag), artikel 4.1. I vilket land
den skadevillande hindelsen intriffade, eller 1 vilket land eller vilka
linder indirekta féljder av hindelsen uppkommer, saknar uttryck-
ligen betydelse for lagvalsfrigan. Trots att lex loci delicti var
huvudregel f6r utomobligatoriska forpliktelser 1 nistan alla med-
lemsstater, valdes inte den regeln; den praktiska tillimpningen
varierade nir fallet hade anknytning till flera linder, vilket ledde ull
osikerhet 1 friga om vilken lag som var tillimplig, se beaktandesats 15.

I vissa fall dir det finns en sirskild anknytning till ett annat land
ska lex loci damni inte tillimpas. Om bide den person vars ansvar
gors gillande och den skadelidande har sin vanliga vistelseort i
samma land vid den tidpunkt d skadan uppkommer, ska lagen 1 det
landet tillimpas, artikel 4.2. Och om den skadestdndsgrundande
hindelsen har en uppenbart nirmare anknytning till ett annat land,
ska lagen 1 det landet tillimpas, artikel 4.3. Vidare innehéller
forordningen sirskilda regler for speciella skadestdndsgrundande
hindelser dir regeln om lex loci damni har ansetts inte tillgodose
behovet av en rimlig balans mellan berérda intressen, se beaktande-
sats 19. Sddana sirskilda regler giller for t.ex. produktansvar, artikel
5, miljoskador, artikel 7, och immaterialrittsintrdng, artikel 8.

Enligt artikel 14 i férordningen har parterna vissa mojligheter
att avtala om lagvalet.

Enligt artikel 18 kan den skadelidande vicka talan om skade-
stdind direkt mot den ansvariges forsikringsgivare, om detta
foreskrivs 1 den tillimpliga lagen fér den utomobligatoriska
forpliktelsen eller 1 den tillimpliga lagen fér forsikringsavtalet.
Ritten till direktkrav kan ocksd félja av materiella EG-rittsliga
bestimmelser. I artikel 3.1 1 det fjirde motorfordonsforsikrings-
direktivet foreskrivs en sidan ritt avseende ansvarstorsikringar f6r
motorfordon (trafikférsikring).

Att mirka ir att férordningen inte innehéller ndgon sirreglering
for trafikskador, som dirmed omfattas av de allminna reglerna. I
enlighet med artikel 28.1 ska emellertid internationella konven-
tioner ha foretride framfor forordningen. I friga om trafikskador
finns 1971 &rs Haagkonvention om tillimplig lag fér trafikolyckor,
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som dock Sverige inte har anslutit sig till. For trafikskadornas del
torde Rom II-férordningen inte innebira nigon egentlig forindring
jimfort med tidigare gillande lagvalsregel. Lex loci damni torde
nimligen 1 alla praktiskt beaktansvirda fall av trafikskador
sammanfalla med lex loci delicti.

P3 grund av de svéra personskador som vigtrafikolyckor kan ge
upphov till, samt medlemsstaternas olika praxis avseende kom-
pensationsnivierna, ska kommissionen undersoka de specifika
problem som uppstir vid grinséverskridande trafikskador, inklu-
sive forsikringsaspekter pa europeisk niva (jfr artikel 30).

17.2.4 Regressfragor®
Regress mot skadevillaren

Regressritt ir en ritt att intrida i den skadelidandes ritt till
skadestind, vilket innebir att den som utdvar regress aldrig kan ha
bittre ritt in den skadelidande. Regressritten ir alltsd inte en
sjilvstindig ritt tll skadestdnd utan en overtagen ritt tll det
skadestind som kan tillkomma den skadelidande. Anvindningen av
nettometoden i 5 kap. 3 § skadestindslagen innebir att det inte
finns rite till skadestdnd f6r forluster som ticks av de avriknade
socialférsikringsférminerna  och anstillningsférmanerna. Det
betyder i sin tur att den som betalar ut en sidan ersittning till den
skadelidande inte kan utéva en eventuell regressritt mot skade-
villaren. For socialférsikringsformdnernas del foljer ocksd av
20 kap. 7 § lagen om allmin forsikring att regressritt dr utesluten
for dessa férméner.

Regress av utlindska formaner

Frigan om regressritt for utlindska férmdaner piverkas av de
svenska reglerna om avrikning. Det avgorande ir om de utlindska
formdnerna utgdr efter i huvudsak samma grunder som mot-
svarande svenska férmdner. Om ersittningen ir att jimstilla med
en socialférsikringsférmén eller en anstillningsférman enligt 5 kap.
3 § skadestindslagen anses ersittningen inte utgéra skadestind.
Eftersom den utlindske férsikringsgivaren inte kan ha lingre

¢ Se betriffande detta avsnitt SOU 2002:1 s. 74—76 och 180-182.

507



EG-rattsliga och andra internationella aspekter SOU 2009:96

gdende ritt dn den skadelidande, bortfaller dirmed dven hir mojlig-
heten att utdva en eventuell regressritt.

Samordning av utlindska f6rmaner

Aven utlindska anstillnings- och férsikringsférminer berérs av
5 kap. 3 § skadestdndslagen. Liksom vid svenska férméaner giller
dock som férutsittning fér samordning att forminen avser att
ticka samma férlust som skadestindet. Samordning av utlindska
socialférsikringstorméner bor ske om dessa utgdr enligt 1 huvudsak
samma grunder som ersittning enligt t.ex. lagen om allmin
forsikring. Vid bedémningen beaktas frimst sidana omstindlig-
heter som finansieringen av ersittningssystemet och forutsittningarna
for ersittning.”

Utlindska anstillningsforméner 1 form av periodisk ersittning
bedéms pd samma sitt som svenska anstillningsférmaner, dvs. det
avgérande ir om formdnen betalas av arbetsgivaren. Utlindska
forméner 1 ovrigt, dvs. ersittning for inkomstférlust som inte
motsvaras av upprikningen i 5kap. 3§ skadestindslagen och
ersittning f6r kostnader och ideell skada, torde behandlas pi samma
sitt som motsvarande svenska formaner, dvs. de avriknas inte.

En f6rsikringsgivare, som enligt avtal om annan skadeforsikring
in trafikforsikring har utgett ersittning f6r skada 1 foljd av trafik
med motordrivet fordon, intrider enligt 19§ andra stycket
trafikskadelagen i férsikringshavarens ritt till trafikskadeersittning
intill beloppet av den utgivna ersittningen. Detsamma giller nir
enligt forbindelse 1 avtal om olycksfalls- eller sjukforsikring
ersittning har utgetts med det verkliga beloppet av sjukvards-
kostnader eller andra utgifter och forluster som olycksfallet eller
sjukdomen har medfort. Rice till dterkrav foreligger dven om
skadeforsikring tecknats 1 utlandet och utlindsk lag ir tillimplig pd
forsikringsavtalet.® Detsamma anses gilla for utlindsk olycksfalls-
eller sjukforsikring.

7 Se prop. 1975:12 s. 166. Jir NJA 1990 's. 726 och 734.
8 Jfr prop. 1975/76:15 s. 128.
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Rittspraxis

I rictsfallet NJA 1990 s. 734 hade en tysk forsikringsgivare utgett
ersittning for inkomstforlust i anledning av en trafikolycka i
Sverige.

Olyckan hade orsakats av en bilist férsikrad 1 ett svenskt bolag.
Hogsta domstolen ansig att frigan om den tyska forsikrings-
givarens ritt till regresstalan skulle bedémas enligt den lag som
reglerade forsikringsavtalet, dvs. tysk ritt. Enligt tysk ritt foreldg
regressritt. Frigan om den skadelidandes ritt till ersittning borde
diremot provas enligt svensk ritt. Friga uppkom di& om
ersittningen var sidan att den enligt 5 kap. 3 § skadestindslagen
skulle avriknas vid bestimmandet av trafikskadeersittningen och
om 4terkrav dirmed var uteslutet.

I maélet var ostridigt att den skadelidande enligt tysk lag var
skyldig att ha sjukforsikring men hade begagnat sig av ritten att
byta ut medlemskapet i en allmin sjukkassa mot medlemskap i den
kassa som administrerades av den tyske forsikringsgivaren. Verk-
samheten var offentligrittsligt reglerad och finansierades av
arbetsgivaravgifter och premier frin de forsikrade. Det var vidare
ostridigt att den utgivna ersittningen motsvarade vad som skulle ha
utgdtt om den skadelidande varit medlem 1 en allmin sjukkassa.
Med hinsyn hirull fick ersittningen anses ha utgdtt enligt 1
huvudsak samma grunder som férmin pd grund av obligatorisk
forsikring enligt lagen om allmin forsikring. Eftersom regress-
ritten inte kan omfatta mera in vad den skadelidande har ritt att f3
1 trafikskadeersittning kunde den tyska forsikringsgivaren inte
dterkriva den utbetalade ersittningen frin det svenska forsikrings-
bolaget.

17.3  Overviaganden
17.3.1 Utgangspunkter

De nuvarande svenska reglerna om trafikskadeersittning for
inkomstférlust skiljer sig 1 nigra avseenden frin vad som ir vanligt
1andra linder inom EES och inom Gréna kort-systemet. Ett sddant
sirdrag dr att foraren 1 ett fordon som ir inblandat 1 en trafikolycka
1 princip alltid har rite ull trafikskadeersittning. I andra linder
krivs normalt en sirskild forsikring for att foraren ska vara
skyddad i de situationer dir det saknas en villande motpart. Aven

509



EG-rattsliga och andra internationella aspekter SOU 2009:96

de svenska reglerna om samordningsférminer, som medfér att
inkomstférlust 1 stor utstrickning inte omfattas av skadestinds-
skyldighet, har en konstruktion som inte ir vanlig i andra linder.

Nir reglerna om samordningsférméner dndras s att trafik-
skadeersittningen omfattar ersittning for inkomstférlust fullt ut,
innebir det att de svenska reglerna dverensstimmer nirmare med
vad som ir vanligt i andra linder. I friga om forarens rite till
ersittning kommer Sverige dock att skilja sig frin andra linder pd
samma sitt som hittills. Inte heller nir det giller ritten att meddela
trafikforsikring eller skyldigheten att svara for ersittningen till de
skadelidande medfér de nya reglerna ndgon férindring.

Vid utredningens kontakter med féretridare f6r organisationer
inom det internationella trafikskadesamarbetet har framhéllits att
det nya systemet med ett utvidgat ersittningsansvar for trafik-
forsikringen kommer att f8 ekonomiska konsekvenser for
trafikforsikringsbolag och dterforsikringsbolag. Emellertid bygger
samarbetet pd att varje land fritt fir bestimma innehillet 1 de
nationella ersittningsreglerna, si linge som vissa minimikrav
uppfylls. De svenska reglerna uppfyller dessa krav och kommer att
gora det dven nir trafikforsikringens ansvar har utvidgats. Frin
flera hall har det framhillits som en fordel att det i det nya
systemet blir littare att berikna framtida inkomstforluster, nir det
kan ske utan att hinsyn behover tas till samordningsférmaner, som
kan dndras frin tid till annan.

I det foljande ska nigra av dessa frigor belysas nirmare.

17.3.2 Okade skadekostnader for trafikforsakringen

I det framtida systemet, di trafikforsikringsbolagen ska svara for
hela inkomstforlusten, kommer kostnaderna att 6ka for utlindska
trafikforsikringsbolag som har att betala trafikskadeersittning for
inkomstférlust vid trafikolyckor 1 Sverige. Hittills har de utlindska
trafikforsikringsbolagen  kunnat rikna med att det svenska
socialforsikringssystemet ersitter merparten av en inkomstforlust
och de har haft att betala bara den del av inkomstférlusten som
3terstdr att ersitta efter samordning med ersittningen frin den all-
minna forsikringen.

Som nyss framholls kommer det framtida svenska systemet att
bli mer likt ersittningssystemen 1 de flesta andra linder dn det
nuvarande ir. Aven om kostnaderna kommer att 6ka och de
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ersittningsskyldiga utlindska bolagen dirmed kan tinkas bli mer
noggranna med att granska svenska krav, utgér detta inte anledning
att befara okade svirigheter att f3 betalt fér skador pd passagerare i
svenska fordon eller skadelidande utanfér fordonet.

Ersittning till forare

Den ersittning som Trafikférsikringsforeningen och korrespon-
denter i Grona kort-systemet (33 § trafikskadelagen) betalar till en
skadad forare kan normalt inte dterkrivas frin det utlindska
forsikringsbolag som ansvarar fér det aktuella fordonet. Kost-
naderna for sidan ersittning stannar 1 de flesta fall pd Trafik-
forsikringsforeningen. I det nya systemet, dir trafikfoérsikringen
far ett utvidgat ansvar for att ersitta inkomstforlust, kommer dessa
kostnader att bli stérre. Emellertid rér det sig for Trafik-
forsikringsforeningens del om mindre dn 20 fall om iret. Den
Okade kostnaden fir dirmed anses vara si marginell att det nya
systemet i sig inte motiverar att reglerna om foérarskydd dndras.

Frin mer allminna synpunkter kan reglerna dock ifrigasittas.
De medfér att utlindska forare fir en férmdnlig behandling 1
Sverige, som inte motsvaras av den behandling som svenska forare
fir i andra linder. Det ligger utanfér utredningens uppdrag att
behandla den frigan.

17.3.3 Regressfragor

Redovisningen i avsnitt 15.2.4 visar att de nu gillande svenska
reglerna om samordningsférminer medfér svirigheter 1 tll-
limpningen, sirskilt nir utlindska férsikringsbolag vill utéva
regressritt 1 Sverige for utbetalad ersittning vid trafikolyckor.
Enligt den nettometod som ska tillimpas ingdr socialférsikrings-
férméner och andra férméner som avses 1 5 kap. 3 § skadestinds-
lagen inte 1 trafikskadeersittningen och omfattas inte heller av en
eventuell skadestindsskyldighet. Motsvarande férminer som har
betalats av det utlindska forsikringsbolaget omfattas di inte av
regressritten.’

I det nya systemet, dir hela inkomstforlusten ska betalas av
trafikfoérsikringen, kan utlindska forsikringsbolag gora gillande

? Se t.ex. Thomas Kéhler, Det fjirde motorfordonsférsikringsdirektivet, 2002, s. 40.
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regressritt 1 motsvarande mén. De nya reglerna medfér sdledes att
de svenska utbetalningarna blir stérre. Detta uppvigs 4 andra sidan
av att dven svenska krav mot utlindska férsikringsbolag blir storre,
eftersom inte heller i dessa fall nigra samordningsférméner kom-
mer att avriknas.

En klar fordel med det nya systemet ir att det inte lingre blir
noédvindigt att undersoka 1 enskilda fall om de svenska sam-
ordningsreglerna medfér att den utlindska ersittningen ska
undantas frin regressritten. Hanteringen av regressfrigorna under-
littas dirmed.

Det saknas anledning att befara ndgra andra komplikationer till
foljd av det nya systemet. Frinsett den nimnda férenklingen
paverkas inte regelsystemet eller ndgra andra forhillanden. Det nya
systemet ska utformas si att reglerna om avrikning och dterkrav
giller pd samma sitt for svenska och utlindska trafikforsikrings-

bolag.
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18 Externa kostnader

18.1 Inledning

Utredningen har haft i uppdrag att bedéma de externa kostnader
som trafikantkollektivet férorsakar samhillet vid sin kérning. Det
handlar alltsd om kostnader som inte ir en del av skador till f6ljd av
trafik som ticks av trafikforsikringen eller den enskilde och
dirmed ir externa for denne.

De externa kostnaderna ir t.ex. hilso- och sjukvirdskostnader
till fo6ljd av trafikskador. Dessa kostnader brukar i litteraturen
betecknas som direkta kostnader. De ir ocksd kostnader fér produk-
tionsbortfall till {6ljd av dédsfall. De senare brukar betecknas som
indirekta kostnader.

I direktiven till utredningen nimns ocksd att utredningens
berikningar ska kunna ligga till grund foér en eventuell justering av
den skatt pd trafikforsikringspremien som inférdes dr 2007. En
okad sddan beskattning kan betraktas som en internalisering av de
externa kostnaderna. Den justerade premieskatten skulle dirmed,
dtminstone i teorin, féra pd trafikantkollektivet dessa kostnader. I
teorin skulle dirmed trafikanterna ocksd viga in dessa kostnader
vid val som kan pdverka trafiksikerheten.

Inom den ekonomiska vetenskapen finns det ett antal metoder
for att berikna kostnader av detta slag. Till skillnad frin direkta
kostnader, som ir metodologiskt enklare, ir metoden att berikna
indirekta kostnader féremil foér vetenskaplig debatt. Inom ramen
for s.k. Cost of Illness studier beriknas indirekta kostnader enligt
olika ansatser som grovt kan delas in i humankapitalansatsen,
betalningsviljeansatsen och friktionsansatsen.

Med hjilp av Cost of Illness studier ir det, i princip, méjligt att
3 martt pd, t.ex. trafikskadornas, belastning pd samhillets ekonomi.
De ger dock ingen vigledning om vilka 8tgirder som kan eller bor

! Cost-of-Illness-Studies — A primer, Joel E Segal, 2006.
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sittas in for att minska belastningen. S.k. Cost Effectiveness eller
Cost Benefit studier skulle kunna ge sddan vigledningen. T.ex. kan
Cost of Illness studier inte ge vigledning om avvigningen mellan
individuella incitament fér 6kad trafiksikerhet och hojd trafik-
sikerhet genom investeringar i vignitet.

18.2 Direkta och indirekta kostnader

Med direkta kostnader avses den resursférbrukning en viss fore-
teelse (sjukdom eller, 1 det hir fallet trafikolycka) ger upphov till.
Resurser som skulle kunna anvindas pd annat sitt utgér kostnaden.
Indirekta kostnader kan definieras som den férlorade produktion
samhillet drabbas av som ett resultat av foreteelsen. T.ex. det
faktum att en sjuk eller skadad person inte kan arbeta utgér grun-
den for en kostnad f6r samhillet.

De olika ansatserna ger frimst skilda resultat nir det giller de
indirekta kostnaderna. Merparten av de studier som gjorts pi omra-
det har byggt pd humankapitalansatsen. Under senare &r har dock
intresset okat for studier enligt friktionsansatsen.

18.3 Indirekta kostnader med humankapital- eller
friktionsansatsen

En visentlig del av de indirekta kostnaderna utgér produktions-
bortfall tll f6ljd av ullfillig sjuklighet, bestiende sjukdom, handi-
kapp eller for tidig dod.

Humankapitalansatsen innebir stringt taget att skillnaden
mellan tvi potentiella produktionsméjligheter jimfoérs. Den ena
potentialen dr produktionsmojligheten utan sjukdomen eller
foreteelsen. Den andra potentialen ir den ligre produktions-
mojlighet samhillsekonomin har givet sjukdomen eller foreteelsen.
Skillnaden 1 dessa tvd potentialer, oftast virderade som I6ne-
kostnader for den forlorade arbetskraften, utgér enligt ansatsen
produktionsforlusten.

En alternativ metod for berikning av produktionsférlusten,
friktionsmetoden, kan forvintas ge radikalt ligre skattningar av
produktionsforlusten. Som namnet antyder betraktas med den
senare metoden som utgdngspunkt produktionsbortfallet snarare
som en tillfillig stérning 4n som en nettoforlust som ir lika med

514



SOU 2009:96 Externa kostnader

summan av de individuella férlusterna av produktionsvirde, vilket
den férstnimnda ansatsen innebir.

Med hjilp av antaganden om vil fungerande marknader och full
sysselsittning skattas med humankapitalmetoden produktions-
bortfallet till den l6nekostnaden (bruttolén + sociala avgifter) den
skadade, eller dode, hade fore olyckan.

Friktionskostnadsmetoden  innebir  kritik  sirskile  mot
antagandet att det rdder full sysselsittning. Argumentet ir att det i
det nirmaste alltid férekommer en viss arbetsléshet 1 ekonomin.
Nir en skadad person inte lingre kan producera kan han
dtminstone efter en tid (friktionsperioden) ersittas av en arbetslos
person. Kostnaden ir dirfér enligt ansatsens foresprikare over-
gdende och bestdr av produktionsbortfall under friktionskost-
nadsperioden samt kostnader for rekrytering och upplirning.

Kritiken mot humankapitalansatsen har sammanfattats i en
artikel” dir man bl.a. skriver:

The real production losses can be much smaller than the potential
losses because sick people can often be replaced at little cost.

Lingre fram i texten framhaller man ocks3 vikten av att man anvin-
der beddmningar (estimat) av produktionsférluster som effektu-
eras 1 verkligheten.

I artikeln ger man dven exempel pd situationer di den forvintade
faktiska produktionsférlusten ir visentligt mindre dn den poten-
tiella produktionsforlusten.

Dessa exempel foljer nedan (utredningens 6versittning frin
engelska):

*  Om arbetslsheten, registrerad sivil som dold, ir visentligt
over friktionsarbetslosheten, kan sjuka personer ersittas med
arbetslosa.

*  Om arbetskraftsreserver finns inom féretagen med sjuka perso-
ner kan produktionsférlusten var negligerbar.

* Icke-6verhingande arbete kan skjutas pa framtiden.

*  Om ersittning endast ir mojlig genom personer som redan har
arbete, kan en omférdelning inducera en mindre produktions-
forlust och pd sd sitt skapa en vakans med ligre produktivitet.

2 Marc A Koopsmanschap and Martin Van Ineveld, Towards a new approach for estimating
indirect costs of disease, 1992.
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I en studie’ gors en jimférelse mellan de kostnader som uppstir
vid tillimpning av de bdda ansatserna. Resultatet av studien ir att
produktionsforlusten enligt humankapitalansatsen ir 69 ginger
storre dn enligt friktionsansatsen.

Om detta forhillande giller ocksd for trafikskador vet vi natur-
ligtvis inte, men den extremt stora skillnaden ger anledning tro att
friktionsansatsen ocksd vad giller trafikskador ger en betydligt
ligre skattning av produktionsbortfallet in humankapitalansatsen.

Utredningen har valt, trots kritiken, att anvinda humankapital-
ansatsen. Det finns flera skil till detta val.

For det forsta dr det endast en liten grupp forskare som driver
uppfattningen att friktionsansatsen ska anvindas. En stor majoritet
av forskarna inom omradet férordar humankapitalansatsen.

For det andra finns det skil att betrakta hur arbetsmarknaden
ser ut 1 en utvecklad ekonomi som den svenska. I en ekonomi som
bestir av enkla arbeten, som snabbt kan liras in, och dir det finns
en arbetsléshet pd en viss nivd, kunde mojligen friktionsansatsen ha
fog tor sig. Sidana ir dock 1 allminhet inte férhillandena pd den
svenska arbetsmarknaden. I allminhet dr det mer dn trivialt att
ersitta en person. Den majoritet av forskare som det hinvisas till
ovan anfor ocksd detta.

Sammantaget kan det finnas skil att tro att friktionsansatsen
underskattar produktionsbortfallet och att humankapitalansatsen
mojligen dverskattar det men att den sistnimnda metoden ind3 ir
den rimligaste approximationen.

18.4 Prevalens och incidens

Prevalensansatsen innebir att produktionsbortfallet for skador nir
de dn har intriffat beriknas for en tidsperiod, sig ett ar. Incidens-
ansatsen innebir att man skattar nuvirdet av produktionsbortfallet
for hela livslingden av en skada som intriffat under en viss tids-
period, sig ett ar.

Det kan teoretiskt visas att vid stabila processer och foér skade-
konsekvenser som varar mer in ett r, ger prevalensansatsen alltid
en hogre kostnad dn incidensansatsen. Forklaringen ligger 1 att

> (Goeree R, O’Brien BJ, Blackhouse G, Agro K, and Goering P, The valuation of
Productivity Costs Due to Premature Mortality: A Comparison of the Human-Capital and
Friction-Cost Methods for Schizophrenia. Canadian Journal of Psychiatry 1999, 44 (5):455—
463).
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framtida kostnader ska diskonteras till nuvirde (riknas ner) vid
incidensansatsen medan kostnader inte diskonteras vid prevalens-
ansatsen.

Utéver ovan nimnda effekt f6ljer skillnader som uppstir av att
processerna inte ir stabila. Sedan decennier minskar trafikskadorna.
Ett annat faktum ir att liten andel skador ir mycket l&ngvariga. I en
prevalensskattning ingdr dirfér skador som intriffade innan
matdret.

Sammantaget kan man alltsd forvinta sig att en prevalens-
skattning av kostnader fér ett givet mitdr, jimfért med en
incidensskattning av skador som intriffar t.ex. samma mitér,
uppvisar hégre kostnader.

18.5 Inkomstforlusten och produktionsbortfallet med
utredningens data

Enligt prevalensansatsen for ett givet ir ska det &rets samtliga
kostnader for vigtrafikolyckor beriknas oberoende av nir de intriffat.

Med hjilp av spridda makrodata utredningen har tillgdng till ir
det mojligt att gora olika 6verslagsberikningar av produktions-
bortfallet enligt humankapitalansatsen.

Lit oss som ett forsta rikneexempel utgd ifrdn att de totala
skadekostnaderna arligen for trafikforsikringen idr 8 miljarder
kronor. Enligt etablerad kunskap i forsikringsbranschen utgér
60 procent av dessa personskador. Ungefir tvd tredjedelar av
personskadorna ir, i sin tur, ersittning fér inkomstforlust. Vi
skulle dd hamna pd en kostnad foér inkomstforlust pd lite mer dn
3,2 miljarder kronor. Pensionsférlust ingdr dock 1 inkomst-
forlusten. Enligt kvalificerade bedémningar utgér pensions-
forlusten mellan 15 och 20 procent av den samlade
inkomstforlusten. Siledes Aterstdr mellan 2,6 och 2,7 miljarder
kronor. Enligt berikningar som gjorts inom utredningen, och som
stdds av beddmningar inom flera trafikforsikringsbolag, utgor
ersittningen for inkomstférlust som utbetalas av trafikforsikringen
uppemot 30 procent av den samlade ersittningen f6ér inkomst-
forlust. Nir dessa uppgifter kombineras framkommer skattningen
att mellan 8,5 och 9 miljarder kronor utgér den samlade
inkomstférlusten. Nir vi sedan ligger pd sociala avgifter med en
schablon pd 40 procent framtrider en skattning av produktions-
bortfallet f6r 6verlevande skadade p drygt 12 miljarder kronor.
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I ett andra rikneexempel kan vi utgd ifrdn en skattning fér 2004
drs forhillanden som gjorts av Forsikringsforbundet.* Forbundet
beriknar den samlade inkomstférlusten det dret till 11,5 miljarder
kronor. Med 40 procent sociala avgifter skulle produktions-
bortfallet f6r 6verlevande bli drygt 16 miljarder kronor.

Berikningar som gjorts med den modell som utvecklats inom
utredningens ram (bilaga 4) tyder dock pd att Forsikrings-
forbundet 6verskattar den samlade inkomstférlusten. Enligt vira
modellberikningar rér det sig, inklusive sociala avgifter pad
40 procent, snarare om strax éver 9 miljarder kronor.

18.6  Produktionsbortfallet i en studie at
NCO/Raddningsverket

I en studie’ anvinds humankapitalansatsen fér att berikna
produktionsbortfallet.
Forfattaren skriver:

For att virdet av den reducerade produktionen ska motsvara
inkomsten krivs att det rider full sysselsittning p arbetsmarknaden
och fungerande marknader fér arbetskraft.

Det finns alltsi ingen reservkraft av arbetsldsa individer och en
fungerande konkurrens p& arbetsmarknaden innebir att brutto-
l6nen plus sociala avgifter, dvs. den kostnad arbetsgivaren har
motsvarar virdet av produktionen denne bidrar med.

Den del av produktionsbortfallet som kan hinféras till 6verle-
vande skadade i yrkesaktiv dlder skattas av forfattaren i prevalens-
termer till ungefir 6,9 miljarder kronor i 2005 &rs penningvirde och
till 3,8 miljarder 1 incidenstermer. Kostnaderna fér det samman-
tagna produktionsbortfallet wll foljd av vigtrafikolyckor 2005
skattas efter omfattande berikningar wll 10 miljarder kronor.
Utover kostnaderna for 6verlevande, ingdr kostnader for dodsfall
och virdet av férlorat hemarbete.

Den sammantagna kostnaden for vigtrafikolyckor intriffade
under &r 2005 skattas i studien till drygt 20 miljarder kronor. I
rapporten gors en analys av vilka kostnadsbararna for dessa ir.

* Utvidgat ansvar for trafikforsikringen, Forsikringsférbundet, Oktober 2005.

> Sara Olofsson, Vigtrafikolyckornas sambillsekonomiska kostnader, NCO/Riddningsverket,
2009. I texten refererar vi till den elektroniska rapport som féreligger samt preliminira
kompletteringar och justeringar som férfattaren gjort i dialog med utredningen. En
slutrapport vintas foreligga i bérjan av &r 2010.
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18.7 Skillnader

Det foreligger vissa skillnader mellan berikningarna f6r produktions-
forlust fér overlevande yrkesaktiva enligt utredningens data och
den studie vi refererat till. Enligt muntliga uppgifter frin
forsikringsbranschen utgoér bolagens kostnader f6r inkomstforlust
till 80 procent av skador som har en varaktighet pd dtminstone ett
ar. Det ir ocksd for kostnader som uppstir efter sd ling tid som
incidensansatsen kriver att man ska diskontera kostnader. En
kostnad p4 en miljon kronor om sjutton &r ir en halv miljon kronor
med en diskonteringsfaktor pd 4 procent. Lingden p& skadorna
tillsammans med fallande skadefrekvens gor ocksd att prevalens-
berikningar innehdller skador frin tidigare perioder med hogre
skadefrekvens.

Det ir dirfér troligt att skillnaderna huvudsakligen 3terspeglar
olikheter i metod.

18.8 Externa kostnader — vad och varfor?

Av direktiven kan utlisas att syftet med utredningens bedémning
av externa kostnader ir att ge underlag for en eventuell anpassning
av premieskatten. Premieskatten 1 sin tur ir tinkt att pdverka
trafikanterna att bete sig mer trafiksikert. Syftet ir att genom
premieskatten till premiekollektivet internalisera de kostnader som
kan uppstd i framtiden och som idag generar utgifter for andra
aktorer.

Med tanke pd det framtidsinriktade och beteendestyrande syftet
finns det dirfér anledning att hinvisa till de resultat som fram-
kommit vid den studie som det refereras till ovan dir incidens-
ansatsen anvinds.

De externa kostnaderna ir en del av de samlade sambhills-
ekonomiska kostnaderna for trafikskador. De bor avse kostnader
som premiekollektivet eller den enskilde inte direkt finansierar. De
egendomsskador som medfér direkta kostnader f6r samhillet kan
sigas finansieras av premiekollektivet. De direkta kostnader som ir
hinforliga till administration och som belastar andra samhillsorgan
in trafikforsikringsbolagen dr med sikerhet samhillsekonomiska
kostnader som ir externa 1 forhdllande till trafikforsikringen.

De indirekta kostnader som produktionsbortfallet innebir ir
dock inte lika litta att stilla 1 relation ull trafikforsikringen som de
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direkta kostnaderna. Den ersittning for inkomstférlust som
utbetalas till skadelidande ir ju i ndgon mening dtminstone en
delfinansiering av den del av produktionsbortfallet som ir hinfér-
ligt uill ersittning till 6verlevande skadelidande 1 yrkesaktiv 4lder.
Diremot finansierar trafikforsikringen inte det produktions-
bortfall som uppstir till f6ljd av dodsfall.

Om vi betraktar den tinkta situation som rider efter reform kan
internaliserade och externa kostnader identifieras enligt nedan.

Till trafikforsikringen internaliserade kostnader dr dirfér:

* sjukvirdskostnader som birs av den enskilde/forsikringen,
 trafikforsikringens del av produktionsbortfallet,
* Dbortfallet hemarbete, och

* trafikforsikringens administrationskostnader.

De externa kostnaderna ir:
* sjukvirdskostnader som betalas av det offentliga,

* den del av produktionsbortfallet av forvirvsarbete som
motsvarar skattebortfall vid dédsfall, och

* administrationskostnader som betalas av det offentliga.
I tabell 18.1 nedan redovisas de Kkostnadsposter av de
samhillsekonomiska kostnaderna for trafikolyckor som tas upp i

den refererade studien och som av utredningen bedéms vara
externa i férhillande till trafikférsikringen.

Tabell 18.1 Externa kostnader i nuvadrdestermer i 2005 ars prisniva

Kostnadsposter Miljarder kronor (2005 ars prisniva)
Sjukvardskostnader 1,6
Produktionsbortfall, dodsfall 0,4
Administrationskostnader 0,2
Summa 2,2

De externa kostnaderna summerar alltsd till 2,2 miljarder 1 2005 &rs
penningvirde.

I sjukvirdskostnaderna ingdr behandlingar, rehabilitering, vrd 1
hemmet, transporter och likemedel. En liten del av kostnaderna fér
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likemedel faller p& individen och trafikférsikringen men en stor
andel finansieras av den s.k. likemedelsférmanen.

De externa kostnaderna fér produktionsbortfall vid dédsfall ir
alltsd det skattebortfall som uppstdr. Efter att forst ha dragit bort
de 40 procent som utgdr arbetsgivaravgifter har vi antagit att en
dryg tredjedel av det som 4terstir utgdr skattebortfallet.

Nira nog hela administrationen i samband med trafikskador
ingdr hir med undantag av trafikforsikringens och social-
forsikringens administration som efter reform i sin helhet kommer
att finansieras av trafikférsikringen. Det ror sig i huvudsak om
rittssystemets kostnader.

Den sammantagna kostnaden av delposterna i tabell 18.1 ir
2,2 miljarder kronor, som ocksid kan sigas vara de externa
kostnader utredningen har haft att bedéma. Aterigen kan det sigas
att siffrorna giller for 2005 8rs penningvirde och beroende pd
vilket dr som senare viljs som utgingsdr behéver summan
korrigeras &tminstone for ett annat penningvirde.
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19 Konsekvensbeddmningar och
-berakningar

19.1 Inledning

I denna del av betinkandet presenteras de konsekvensbedémningar
och berikningar som gjorts inom utredningens ram.

Rubriken avser dterspegla det faktum att konsekvensanalyser av
utredningens forslag har inslag av bida dessa foreteelser. Bedéom-
ningar miste goras av t.ex. vilka foljdeffekter férslagen kan komma
att 3. Ett exempel ir att de kollektivavtal som idag ersitter for
trafikskada som en f6ljd av forslaget kan komma att férhandlas om
eller inte. Beddmningar gors ocksd nir det dr svirt att ange exakta
kvantitativa mitt f6r en konsekvens men di det ind3 ir visentligt
att ange en riktning. Det handlar t.ex. om de effekter pd finans-
marknaderna man teoretiskt kan rikna med.

Huvudsakligen handlar avsnittet dock om pi olika sitt genom-
forda berikningar. Resultatet av berikningarna redovisas men
ocksd oversiktligt pd vilket sitt de genomférts. I bilagor redovisas
tekniska detaljer av olika slag. I bilaga 2 redovisas visentliga form-
ler samt hirledningen av dem. I samma bilaga redovisas ocksg visst
datamaterial 1 tabellform.

I avsnittet En kvalitativ bedomning av reformen genomférs en
sifferlds, nirmast kvalitativ, analys av reformen. Syftet med avsnit-
tet dr att samlat ge en bild av de samhillsekonomiska kostnader och
intikter som reformen kan ge upphov till.

Hur stor premiehdjningen blir till {6ljd av utredningens forslag
om overforing av ansvaret f6r inkomstférlust dr en grundliggande
konsekvens. Premiehdjningen ir alltsd en konsekvens i sig men
bildar ocksd grunden for vidare konsekvenser.

En mingd férhdllanden férutom utredningens forslag pdverkar
hur stor premiehdjningen blir. Det ror sig om konkurrensférhil-
landen, skadeutveckling och med vilken hastighet branschen anpas-
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sar sig till de nya férutsittningarna. Vid berikningarna har utred-
ningen strivat efter att géra det man kan kalla en ”fundamental”
analys. Utredningens berikningar avser alltsd spegla en situation
dir premierna héjs 1 syfte att kompensera for det utokade dtagande
utredningens forslag skulle leda till, utan andra hinsynstaganden. I
avsnittet Genomsnittlig premiebdjning behandlas detta.

Socialforsikringen fir efter hand minskade kostnader om utred-
ningens férslag genomfors. Med hjilp av olika data och metoder
beskrivs 1 avsnittet Socialforsikringens kostnadsavveckling hur denna
minskning kan komma att gestalta sig. Sivil minskade kostnader
for ersittningar som minskade kostnader fér administration
beskrivs dirvid.

En skatt pd trafikforsikringspremien infordes &r 2007. I direkti-
ven till utredningen sigs det ocks? att premieskatten eventuellt ska
justeras med anledning av de externa kostnader som redovisats i
foregdende kapitel. I syfte att ge underlag f6r berikningar i senare
avsnitt, redovisas 1 avsnittet Skatt pd trafikforsikringspremien rikne-
exempel pd den nivé en framtida justerad premieskatt skulle behova
bestimmas till.

En si pitaglig hojning av premien inklusive skatt som hir kan
bli resultatet, pdverkar KPI och dirmed det prisbasbelopp som styr
nivierna for statliga transfereringar och inkomstskatten. I avsnittet
Effekter av ett hogre prisbasbelopp redovisar vi berikningar som
genomforts for att belysa den anpassning av nivin som kan bli
aktuell om utredningens férslag genomfors. Effekter 1 form av
okade utgifter for statliga transfereringar samt i form av sinkta
skatteintikter redovisas.

Aven om det stir intuitivt klart att trafikforsikringspremien r
en blygsam del av de samlade kostnaderna fér transportintensiva
branscher, som t.ex. taxi eller 3kerier, pdverkas dessa branscher
patagligt av hojda premier. 1 avsnittet Inverkan pd transportsektorn
redovisas berikningar av denna inverkan.

I avsnittet Fordelningen av premiebdjningen bland hushdllen
redovisas berikningar av reformens genomslag i befolkningen.
Dirvid ingdr effekterna av premiehdjningen till 6ljd av trafikfor-
sikringens utdokade ansvar, hojd premieskatt och transportsektorns
dkade kostnader. Befolkningen p&verkas olika beroende pa faktorer
som kon, 3lder, region och fordonsspecifikation. Vid berikning-
arna har hinsyn tagits till dessa faktorer.

Det statliga 3lderspensionssystemet paverkas av reformen.
Trafikforsikringen betalar 1 dagsliget ingen statlig 8lderspensions-
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avgift medan t.ex. Forsikringskassan gor det. I avsnittet Avgifterna
all det statliga pensionssystemet redovisas berikningar av hur
summan av avgifterna kan piverkas éver tiden av reformen.

Hojda premier pd trafikforsikringen leder till att stdrre reserver
kommer att avsittas 1 form av sparande pd finansmarknaderna. I
avsnittet Effekter pd det samlade sparandet i sambillsekonomin gors
berikningar och bedémningar av dessa effekrter.

Utredningens forslag kan leda till férindrat beteende i trafi-
kantkollektivet och bland férsikringsgivarna. Det kan rora sig om
benigenheten att kora oférsikrat, att striva efter 6kad premiediffe-
rentiering eller att intensifiera insatserna fér rehabilitering av
trafikskadade. I avsnittet Beteendeanpassningar redovisas berik-
ningar och fors resonemang om mojliga sidana beteendeanpass-
ningar.

I ett samlat slutligt avsnitt, Ovriga konsekvenser, redovisas de
bedémningar utredningen gor vad giller konsekvenser enligt
utredningens direktiv och generella direktiv som inte behandlats
tidigare 1 kapitlet.

19.2 En kvalitativ bedomning av reformen

I detta avsnitt gor vi en 6vergripande och kvalitativ samhillseko-
nomisk analys av utredningens férslag.
I senare avsnitt gors berikningar.

19.2.1 Forsakring som riskutjamning och risktagande

En forsikring gor det mojlige for forsikringstagaren att pd flera
sprida risken for en negativ hindelse som ir mindre sannolik men,
om den intriffar, kostsam. En trafikolycka som skadar ndgon trafi-
kant s3 att han blir of6rmdgen att arbeta resten av sitt liv ir mindre
sannolik men ir mycket kostsam och smirtsam for individen.

All f6rsikrings kirna ir de stora talens lag. Matematiskt betyder
detta att dven om en hindelse ir osannolik och det dr ovisst vem
som drabbas, s& intriffar den ett visst antal gdnger 1 genomsnitt.
For individen blir det dirmed ekonomiskt rationellt att sluta sig
samman med andra och skapa riskkollektiv och for att pd s3 sitt
undvika ett mycket hégt sparande vilket vore nédvindigt om detta
ej var mojligt.
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Forsikringen 6kar dirmed sannolikheten fér att individer ska
vara benigna att ta risker av det hir slaget. I den min risken ir
kopplad till verksamheter som ger ekonomiska virden, bidrar
dirmed forsikringen till 6kad ekonomisk aktivitet som ocksd
kommer sambhillet till del.

Samtidigt kan riskutjimningen gi si ldngt att en del individer tar
for stora risker. Forsikringen kan vara s& utjimnande att personer
med ett riskfyllt beteende, undslipper konsekvenserna av ett for
stort risktagande. I litteraturen brukar man tala om ”moral hazard”.
Med det menas att det finns en risk fér antisocialt beteende nir
man inte fruktar konsekvenserna av ett alltfor riskfyllt beteende f6r
att man vet att ndgon annan betalar.

Sammantaget kan det alltsd hivdas att en forsikring som sprider
risker f6r mindre sannolika hindelser med stora konsekvenser om
de intriffar, kan gynna samhillet men ocks3 att det finns en avvig-
ning mot tendenser till missgynnade p.g.a. av alltfér stort riskta-
gande. En vil fungerande forsikring skapar dock en god balans
mellan riskutjimning och individuell riskbegrinsning.

19.2.2 Omfdrdelning av betalning for risk

Den reform utredningen ligger férslag om overfér ansvar frin en
forsikring till en annan. Den del av ersittningen f6r inkomstforlust
socialforsikringen idag har ansvar for ska overforas till trafikfor-
sikringen.

Sévil socialférsikringen som trafikférsikringen forsikrar mot
risk. Finansieringen av socialférsikringen genom arbetsgivaravgif-
ter leder dock till att socialférsikringen dr visentligt mer omférde-
lande in trafikforsikringen. Socialférsikringen finansieras som
avgift pd lonesumman. Inga differentieringar gors 1 évrigt. Trafik-
forsikringen finansieras genom premier som betalas av innehavare
av trafikforsikringspliktiga fordon. Dessa premier differentieras
bla. utifrin statistiskt konstaterade skillnader i risk vad avser
person och fordon. En éverforing av ansvar frin socialférsikringen
till trafikforsikringen dr dirmed en &verforing frin kollektivet
individer med arbetsgivaravgifter till kollektivet innehavare av
trafikforsikringspliktiga fordon. Dessa kollektiv behover inte
nodvindigtvis bestd av samma individer och en 6verféring har
dirfér potentiella att férindra foérdelningen av finansieringen av
skaderisker. I férhdllande till dagsliget skulle trafikanter med hoga
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risker sannolikt f4 hogre premier, nir man ocks3, 1 alla fall teore-
tiskt, tar hinsyn till den implicita premie man betalar via arbets-
givaravgiften. A andra sidan kan man ocks3 siga att personer som
ir vardslosa 1 trafiken 1 det rddande systemet subventioneras av
personer utan trafikforsikringspliktiga fordon. Givet att hushill
utan t.ex. bil har ligre inkomster 4n de med bil s& riskerar dagens
riskdelning vara regressiv dvs. den riskerar att omférdela frin
liginkomsttagare till de med hogre inkomster. Under férutsittning
att arbetsgivaravgiften sinks med motsvarande den sinkta risken
for socialférsikringen skulle dirfor en dverforing till trafikforsik-
ringen kunna fungera utjimnande.

19.2.3 Beteendeférandringar

Den §verforing av ansvaret for ersittning av inkomstforslag utred-
ningen ligger férslag om kan férvintas pdverka beteendet svil hos
trafikanter som hos forsikringsbolag.

De som képer, eller borde kopa, trafikférsikring kan férsoka
undslippa hoéga premier pd flera olika sitt. Eftersom en del av
premien avser fordonen som sidana ir ett sitt att vilja fordon som
anses mindre farliga. Detta paverkar ocksd marknaden fér trafikfor-
sikringspliktiga fordon. Nir det t.ex. giller personbilar ir det
vanligen si att bilar med sm& chassin och starka motorer leder till
héga premier. Erfarenheten visar att sddana bilar medfor hogre risk.
Reformen 6kar ocksd incitamenten att séka efter bulvaner med
lagre risker som kan fungera som idgare och ge en ligre premie till
den faktiske dgaren. Ett annat sitt skulle vara att helt avstd ifrén att
iga ett fordon som ir trafikforsikringspliktigt.

Dagens personrelaterade premiedifferentiering inom trafikfor-
sikringen bygger pd indelning 1 riskgrupper utifrdn konstaterade
skador. Det handlar nirmast om kén, dlder, boendeort samt typ av
fordon. Foérutom genom att flytta finns det smd méjligheter att
paverka den premie man fir, 1 alla fall 1 ett och samma bolag.

Det bonus-malussystem som finns inom trafikférsikringen och
som paverkar premien utifrdn om man har haft skador eller inte
utgdr 1 ndgon grad korrigering for beteendet i trafiken. Det korri-
gerar dock bara 1 férhillande till skadefrekvens inte till det eventu-
ellt farliga beteendet 1 sig. Om ndgon kor extremt fort utanfér en
forskola och ingen olycka intriffar och personen inte uppticks
paverkas inte premien.
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Inom forsikringsbranschen férs det dock diskussioner om att
dstadkomma en situation dir premiedifferentieringen 1 o6kad
utstrickning bygger pd den enskilde trafikantens beteende. Det
talas t.ex. om "pay as you drive” och ”pay as you speed”. Det skulle
alltsd rora sig om premiesystem dir man istillet for att bara placera
premieképare 1 en statistisk kategori uppbyggd p& uppkomna
skador ocksd, pd nigot sitt, tar hinsyn tll uppgifter om den
enskilde personens beteende i trafiken som grund foér premiesitt-
ningen.

Svirigheten med sidana system handlar visentligen just om
mojligheten, och kostnaden for, att 3 tillgdng till tillforlitliga data
om den enskildes beteende i trafiken. Olika tekniska 16sningar har
forts fram men det miste 1 nuliget indd konstateras att mojlig-
heterna ir begrinsade. Denna slutsats bekriftas ocksd av den situa-
tion som rdder i Finland, dir trafikférsikringen sedan 1960-talets
bérjan har haft ett ansvar som 1 mycket pdminner om den reform
som utredningen arbetat med. Ocksd 1 Finland férs diskussioner
om beteendestyrda premier men i praktiken har inte mycket hint.

Det ska dock sigas att en reform med 6kat ansvar for trafikfor-
sikringen sannolikt uppmuntrar en utveckling mot beteendestyrda
premier. Den hojda premienivd som blir f6ljden 6kar spelrummet
for differentiering. Intresset hos den som forsikrar sig bor 6ka och
trafikforsikringsbolagen bor, utifrin konkurrenséverviganden, ha
ett intresse av att finna lésningar.

Incitamenten att rehabilitera en person som blivit skadad kan
variera beroende pd ansvarsférdelningen mellan olika aktorer vad
avser ersittningen fér inkomstforlust. Idag ir ansvaret delat mellan
flera olika utbetalare. Detta medfor att de ekonomiska vinsterna av
att investera 1 en persons rehabilitering f6r dtergdng till arbete delas
mellan flera férsikringar. Om t.ex. trafikforsikringen, som 1 all-
minhet betalar en mindre del av inkomstférlusten, gor en inves-
tering 1 rehabilitering gir den eventuella intikten, 1 form av ligre
eller ingen framtida ersittning fér inkomstférlust, inte bara till
trafikforsikringen utan ocks3 till andra forsikringar.

En reform som leder till ett mer sammanhdllet ansvar for
trafikforsikringen skulle férindra dessa foérhdllanden. Ett skil till
detta ir att bolagen pa férhand miste reservera sig for sina eventu-
ella skadekostnader. Detta betyder att om en skada bedéms uppgd
till t.ex. totalt 2 miljoner under en férvintad 10 &rs period s méste
forsikringsbolaget ha dessa pengar reserverade idag for att kunna
ticka denna kostnad. En intikt frin en investering som minimerar
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denna kostnad via t.ex. effektiv rehabilitering hamnar di hos
trafikforsikringsbolaget. Givet samma férutsittningar i de bida
fallen o6kar efter reformen dirfér rimligen sannolikheten att
trafikforsikringsbolagen tar pd sig 6kade investeringar i trafikska-
dades rehabilitering.

19.2.4 Administrativt dubbelarbete

Sévil socialférsikringen som trafikforsikringen har idag administ-
rativa kostnader 1 samband med skadereglering. Mycket talar f6r att
administrationen i dagsliget medfér dubbelarbete, dtminstone i
nigon min. Exempelvis inhimtar sdvil socialférsikringen som
trafikforsikringen vissa uppgifter frin den skadade i samband med
skaderegleringen. Till en del kan det réra sig om uppgifter som
endast hade behovt inhidmtas i ett sammanhang. Detta dubbelarbete
minskar med reformen.

19.2.5 Samhillsekonomiska vinster

I samhillsekonomisk mening handlar utfallet av reformen om i
vilken m&n den uppritthiller riskdelningsegenskaperna hos forsik-
ringen och samtidigt bittre motverkar f6r stort risktagande. Om de
bittre incitamenten till rehabilitering forverkligas bér ocksd det
leda tll vilfirdsvinster f6r sivil individ som sambhille. Det bor
ocksd finnas vinster i form av sinkta administrativa kostnader.
Sammantaget talar mycket for att reformen ger sambhillsekono-
miska vinster.

19.2.6 Jamforelser med Finland

Forhillandena 1 Finland har, dtminstone delvis, sttt modell f6r den
reform utredningens arbete handlat om. I Finland har trafikforsik-
ringen ansvaret for hela inkomstférlusten och trots detta ir
premienivierna inte mycket hogre dn de svenska. Det skulle kunna
tas till intikt for att en reform skulle kunna genomféras med,
dtminstone pd ling sikt, smd premiehdjningar. Utredningens
undersdkningar visar dock att de svenska och finska trafikforsik-
ringspremierna inte ir fullt ut jimférbara.
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De studier utredningen har gjort om finska férhdllanden ger
anledning att ifrigasitta den bild som ges 1 direktiven. For det
forsta forekommer det endast trevande f6rsok med premiering av
lagriskbeteende (s& kallat pay-as-you-drive). Den finska premie-
sittningen har knappast kommit visentligt lingre in man har gjort
1 Sverige vad giller detta. For det andra beror férhéllandevis liga
finska premier pd ligre skadekostnader i férhillande till given risk
for skada. Givet att en trafikskada har intriffat leder systemskillna-
der mellan linderna till olika skadekostnader.

Antalet skadade i trafiken ir en mycket vansklig siffra att
jimfora. I Sverige férekommer det, vilket dterspeglas i direktivet
till utredningen, flera olika uppgifter om antalet skadade 1 trafiken.
Antalet polisanmilda olycksinblandade personer skulle ligga pd
26 000 och egentligt rapporterade pd uppemot 40 000 trafikskador.
Under senare ar har antalet rapporterade trafikskador gitt ner. De
dryga 8 000 skadade i Finland ger, med hinsyn till invdnarantalet,
stdd for att hivda att skaderisken ir ligre 1 Finland. Det som
betraktas som trafikskada i det ena landet gor det inte nédvindigt-
vis 1 det andra landet. Detta gor jimférelser nirmast omdjliga.

Nir detta ir sagt dr det indd indamdlsenligt att skilja pd skade-
risk och skadekostnad. Skaderisken kan var densamma men skade-
kostnaden kan skilja sig p.g.a. av systemskillnader. Nedan foljer tre
exempel pd skillnader mellan Sverige och Finland som ger ligre
skadekostnader 1 Finland.

En forklaring dr att whip-lash skador synes hanteras pd ett annat
sitt dn 1 Sverige. Efter nigon mdinad accepterar man 1 Finland
endast medicinskt objektiva kriterier som grund for fortsatt ersitt-
ning. Man mdste kunna se férindringar i rontgen eller enligt nigon
annan undersékning for fortsatt ersittning. En annan férklaring ir
att berusade forare som regel fir jimkad ersittning, och 1 en del fall
ingen ersittning alls. Berusning 1 sig ir alltsd grund f6r nedsittning.
Det jimkas ocksd i Sverige men det dr ovanligare. Enligt 12 §
trafikskadelagen ricker det inte att foraren gjort sig skyldig till
rattfylleri. For att jimkning ska komma i friga méiste foraren dirvid
genom virdsloshet ha medverkat till skadan. Ytterligare en
forklaring ir att oférsikrade fordon inte ger grund for ersittning.

Det synes alltsd som om de ligre skadekostnaderna i Finland
jamfért med 1 Sverige forklaras inte bara av en ligre skaderisk utan
ocks? av att intriffade skador i ndgon utstrickning ger ligre ersitt-
ning.
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Premiesittningen beror inte bara pi skadekostnaderna utan
ocksd pd forhillanden som hinger samman med regler om reserve-
ring for framtida risker. Exempelvis beror de férhdllandevis 13ga
finska premierna pi att upprikningen av inkomstforlusten inte
reserveras. Man har istillet ett s.k. pay-as-you-go system pi det
drliga kassaflodet for den delen. Systemet fungerar som ett pislag
pd premien som ligger utanfér balansrikningen. Enligt en uppgift
frdn den finska trafikforsikringscentralen (TFC) skulle en reserve-
ring 1 denna del leda till hogre premier. Ett annat sitt att formulera
detta dr att trafikf6rsikringen 1 Finland till en viss del fungerar som
den svenska socialforsikringen.

Sammantaget finns det skil att visentligt modifiera den bild av
Finland som ges t.ex. i direktiven till utredningen. Det kan finnas
fog for att sidga att skaderisken ir ligre men skadekostnader och
premienivier mdste anses inte jimférbara med svenska sidana.

Det ir dirfor ocksd mycket troligt att den dverféring av ansva-
ret £6r inkomstférlusten som reformen skulle handla om, leder till
visentligt héjda premier. I ett senare avsnitt dterkommer vi till en
bedémning av hur stor denna héjning kan bli.

19.2.7 Faror med reformen

Aven med den modifierade bilden av jimférelser mellan Sverige
och Finland som ges ovan finns det anledning tro att reformen har
goda samhillsekonomiska effekter.

Naturligtvis finns det faror med reformen. En fara skulle vara
att antalet ofdrsikrade trafikanter dkar nir premierna blir hogre.
En annan fara kan vara att trafikférsikringsbolagens blir striktare i
friga om sambandsbedémningar s att skador 1 6kad utstrickning
bedéms inte ha samband med trafik. En annan fara ir att antalet
oklara fall vixer vilket 4r en nackdel fér den enskilde. Aven kostna-
derna f6r administration av de oklara fallen skulle di oka.

19.2.8 Premieskatten

Den premieskatt som inférts, och som méjligen ska utokas, for
med sig nigra samhillsekonomiska problem. Nivin pd skatten 1
dagsliget kan visserligen sigas vara s& mittlig att problemen ocksd
ir mattliga. En utvidgad premieskatt kan, beroende pd nivi,
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medfora utdkade problem vad giller konkurrenssnedvridning
mellan statlig och privat verksamhet samt ge upphov till skatteund-
vikande vid premiesittningen.

Den statliga trafikforsikring som handhas av Kammarkollegiet
ir inte beskattad. Detta medfor att de féretagsekonomiska kalkyler
som gors for ett givet projekt som upphandlas i konkurrens, skiljer
sig &t beroende p& om den som ger anbudet ir en statlig eller privat
verksamhet. Den statliga verksamheten fir allt annat, allts§ utom
premieskatten, lika en ligre kostnad in den privata verksamheten.
En mojlig l6sning ir naturligtvis att beligga ocksd den statliga
trafikforsikringen med premieskatt.

Ett annat problem med premieskatten ir att trafikforsikringen
endast utgor en del av den samlade fordonsforsikringen. Overs-
lagsvis kan man siga att hilften av de totala premierna for fordons-
forsikringen utgors av premier for trafikfoérsikring. En premieskatt
pd trafikforsikringen skapar dirfér incitament for sdvil trafikfor-
sikringsbolagen som premiebetalarna att féra 6ver betalning pad
obeskattade premiedelar. Dirtill tillkommer det faktum att forsik-
ringsbolagen idag ocksd anvinder sig av omfattande rabatter vid de
fall en forsikrad véljer att t.ex. kopa flera forsikringsprodukter frin
ett och samma férsikringsbolag. Dessa rabatter kan 1 dessa ligen d&
hamna p3 de beskattade forsikringsprodukterna.

Eftersom premieskatten infordes vid halvdrsskiftet 2007 ir stati-
stiken over skatteintikterna begrinsad. P4 heldrsnivd ligger skatte-
intikterna ngonstans mellan 3,2 och 3,3 miljarder kronor f6r den
korta tidsserie som finns att tillg3.

Viss offentlig statistik visar att det férekommer premieglidning
pd det sitt som beskrivits ovan. Av bolagens kvartalvisa rapporte-
ring till Finansinspektionen kan man utlisa att det skett en visent-
lig omférdelning av premier frén den skattebelagda grenen Trafik
till den icke-skattebelagda grenen Motorfordon. Mellan 2006 (iret
innan skatten inférdes) och 2008 minskade inbetald premie for
egen rikning med 1,7 miljarder kronor (16 procent) i Trafik medan
den 6kade med 0,7 miljarder kronor (6 procent) i Motorfordon.
Det ir en skillnad p& 22 procentenheter. Forindringen skiljer sig
patagligt mellan olika bolag. Fér ett bolag var den 46 procent.
Omfoérdelningen mellan grenarna har fortsatt under ar 2009.
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19.3  Genomsnittlig premiehdjning

Utredningens bedomning ir att den genomsnittliga premien pa
den privata trafikférsikringen kommer att 6ka med cirka
70 procent, om utredningens férslag genomférs. Om t.ex.
trafikforsikringen 1 utgdngsliget dr 2 000 kronor per &r innebir
héjningen en ny premie pd cirka 3 400 kronor. Kostnaden for
trafikforsikringen utgdr 1 dagsliget ungefir hilften av kostna-
den 6r en hel personbilsférsikring.

Utredningen bedomer ocksd att den genomsnittliga premien
for den del av den statliga fordonférsikringen som avser trafik-
forsikring behover hojas med drygt 110 procent. Premieintik-
terna for den samlade statliga fordonsférsikringen behéver 6ka
med 55 procent.

I detta avsnitt redovisas berikningar som genomforts for att forut-
siga hur mycket trafikforsikringspremierna kan komma att héjas
som ett resultat av en reform som innebir att trafikférsikringen tar
over hela ansvaret for ersittning av inkomstforlusten.

Berikningarna ir “fundamentala” och statiska. Med fundamen-
tala berikningar menar vi sddana som bara tar hinsyn till hur stora
hojningar som skulle krivas for att kompensera for bedémda
okningar av kostnader f6r inkomstforlust och, 1 nigon mén, av
administrativa kostnader. De olika marknads- eller konkurrensfor-
hillanden som kan komma att modifiera detta har vi inte forsokt ta
hinsyn till. Med statiska berikningar menar vi sidana som bygger
pa stabila forhillanden nir det giller skadekostnader. I ett senare
avsnitt behandlar vi de beteendeférindringar som mojligen kan leda
till férindrade kostnader och dirmed forindrade premienivier.

Avsnittet dr uppdelat 1 en del som behandlar den privata mark-
naden och en som handlar om den statliga fordonsparken. Volym-
missigt utgdér den privata férsikringen lejonparten av summan av
de tvd sektorerna.
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19.3.1 Den privata trafikforsakringen

Utredningens bedémning ir att premien pa trafikférsikringen okar
med cirka 70 procent som ett resultat av de forslag utredningen
lagger. Till storsta delen dr det en foljd av éverféringen av kost-
nadsansvar fér inkomstférlusten vid personskador 1 f6ljd av trafik.

Om forsikring som en ekonomisk aktivitet skriver Adam Smith
1 Wealth of Nations, 1776 (bok I, kapitel 10) att

... premien miste sittas si att den kompenserar fér de férekommande
forlusterna (skadekostnader, utredningens anmdrkning), kostnaderna
fér administration och kostnaderna fér vinster som kunde fis om
samma kapital placerades i vilken annan vanligt fé6rekommande handel
som helst.'

Adam Smiths beskrivning giller 1 allt visentligt dven 1 dag.

Den hojning av trafikférsikringspremien som kan férvintas har
sin forklaring 1 6kade skadekostnader samt sannolikt dven 6kade
administrationskostnader. Skadekostnaderna 6kar som ett resultat
av att den samlade inkomstférlusten, till skillnad frdn i nuliget, i
visentligt hogre grad ska betalas av trafikforsikringen. Den primira
skadereglering som Forsikringskassan stdr for 1 dagens system
kommer att saknas 1 ett reformerat system, vilket bér leda till hogre
administrationskostnader for trafikférsikringen.

Det finns flera tinkbara metoder fér att berikna hur stor
premiehdjningen kan bli vid en reform av det hir slaget. De
premier forsikringsbolagen sitter féljer inte heller enbart kost-
nadsférindringar utan dr beroende pd marknadsposition och
konkurrenséverviganden 1 den koncentrerade marknad som bola-
gen verkar 1. Fyra bolag har éver 90 procent av marknaden, dirut-
over finns det en storre mingd mindre bolag. Utredningen har
dock valt att bedéma den genomsnittliga premiehdjningen utifrin
ett renodlat kostnadssynsitt. I 19.2.1 1 bilaga 2 redovisas den
andelsformel som ligger till grund f6r bedémningen av den genom-
snittliga premiehdjningen.

Vi har primirt angett premiehdjningen i relativa termer. I ett
senare avsnitt kompletterar vi med krontalsférindringar. Vi har
ocksd utgdtt frin att den relativa vinsten inte foérindras av refor-
men. Vinsten kan dirfér uteslutas frdn berikningarna avseende
premiehéjningen.

! Utredningens egen dversittning frin engelska.
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I de f6ljande fyra avsnitten beskrivs utredningens bedémningar
av:
trafikforsikringens andel av inkomstférlusten 1 nuliget,
driftskostnadernas férindring,
effekter av pensionsvixling, och
den genomsnittliga premiehdjningen.

Trafikforsikringens andel av inkomstforlusten
Delar som fors dver

En trafikskadad person har ritt tll full ersittning for den inkomst
han férlorar till f61jd av skadan.

Enligt nuvarande ordning delas utbetalningen av denna ersitt-
ning mellan flera aktérer. Om trafikskadan ocks3 ir en arbetsskada
enligt Lagen om allmin forsikring, stir arbetsskadeforsikringen
for hela ersittningen upp till 7,5. T annat fall delas ersittningen
mellan arbetsgivaren (1 form av sjuklon), socialférsikringen,
avtalsférsikringar och trafikférsikringen.  Trafikf6rsikringen
ersitter beloppsskillnaden mellan inkomstférlusten och den ersitt-
ning den skadelidande fir frin arbetsgivare och andra nu nimnda
forsikringar.

Den féreslagna ordningen innebir att den del av ersittningen
for inkomstférlust som nu betalas av socialférsikringen, inklusive
arbetsskadeforsikringen, foérs over till trafikforsikringen. P3
samma sitt som enligt nuvarande ordning ska arbetsgivaren utge
sjuklén for de tva forsta veckornas sjukfrdnvaro.

Utredningen limnar inget sirskilt férslag om avtalsforsikring-
arna. For att 4nd3 kunna berikna konsekvenserna av utredningens
forslag miste det dock goras en bedomning av, eller dtminstone ett
antagande om, vad som kan ske med avtalstérsikringarna vid en
reform. Utredningen gor antagandet att avtalen omférhandlas si
att trafikskador undantas frin ersittning ur dessa forsikringar.
Skilet till detta ir att avtalen 1 dag dr formulerade i forhillande till
socialforsikringen, som inte lingre ska utge ersittning. Utred-
ningen redovisar ocksi den premichéjning som resulterar vid
alternativa 6verforingar.

Den nya ordningen skulle alltsd enligt férslag och antagande
innebira att all ersittning fér inkomstfoérlust utom sjuklén frin
arbetsgivaren fors 6ver till trafikforsikringen.
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Den nuvarande fordelningens bestindsdelar

For att kunna berikna hur stor évertéringen blir behover det klar-
goras hur stor den ersittning ir som i dag inte betalas av trafikfér-
sikringen och som ska foras over till trafikforsikringen.

Det ir flera och komplexa forhllanden bide i tiden och éver
tiden som bestimmer den nuvarande férdelningen av ersittningen
for inkomstférlust.

Forhéllanden 1 tiden ir t.ex. om en skada ir arbetsskada eller
inte. Det handlar ocksi om i1 vilken m&n den skadade fir ersitt-
ningar frin avtalsférsikringar. Inkomstférlustens storlek har ocksi
betydelse, sirskilt hur den férhdller sig till den maximering av
inkomstunderlaget som finns bla. fér sjukpenning och sjuk- och
aktivitetsersittning (fortidspension).

Fordelningen mellan olika betalare beror ocksd 1 hég grad pd
den tid som forflutit sedan skadan intriffade. Frin socialforsik-
ringen betalas inget alls under de férst fjorton dagarna efter en
skada, om den skadade har arbete men inte kan arbeta. Efter fjor-
ton dagar betalar socialférsikringen 80 procent av inkomsten, dock
hégst 1 forhdllande till en inkomst motsvarande 7,5 prisbasbelopp.
Om den skadade direfter fir sjuk- eller aktivitetsersittning, ersitts
64 procent av inkomsten med samma begrinsning som nimndes
vad giller sjukpenningen.

Fordelningen skiljer sig dock betydligt frdn vad som nu sagts,
om skadan drabbat ett barn eller en ungdom. Nir ersittning 1
vuxen &lder ska utbetalas finns det di ingen inkomst att berikna
ersittning frin trafikforsikringen utifrdn. Garantipension utbetalas
frdn socialférsikringen.

Den skillnad mellan den samlade ersittning den skadade har ritt
till och det som utbetalats i form av sjuklén, sjukpenning, arbets-
skadeersittning, sjuk- eller aktivitetsersittning och ersittning ur
avtalsforsikringar betalas av trafikforsikringen. For personer som
skadades som unga bedémer forsikringsbolaget hur hég inkomst
den skadade skulle ha fitt som frisk. Den bedémningen ligger ofta
nira den genomsnittliga inkomsten i den arbetande befolkningen. I
det fallet utgdr ersittningen frin trafikforsikringen en betydligt
hogre andel in, 1 allminhet, i tidigare nimnda fall.
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Den nuvarande fordelningen 1 siffror

Som framgdr av avsnittet ovan ir den nuvarande férdelningen bero-
ende av flera och komplexa férhillanden. Fordelningen kan inte
bestimmas utan tillgdng till information om de férhillanden som
beskrivits ovan.

Utredningen bedémer sammantaget att trafikforsikringens
nuvarande andel av den samlade &rliga ersittningen for den
inkomstférlust som idag och efter reform betalas av trafikforsik-
ringen dr 1 nirheten av 30 procent. Denna bedémning bygger pd
flera underlag. Dels har utredningen fitt underlag frin nigra
trafikforsikringsbolag. Dels har utredningen genomfért en studie
av ett storre antal drenden som avgjorts i trafikskadenimnden.
Utredningen har ocksd formulerat och gjort berikningar i en egen
modell (bilaga 4) dir uppgifter frin flera olika hill har anvints.

Faktor for kning av trafikforsikringens kostnader for ersittning av
inkomstforlust

Den andel 6r trafikforsikringen vi kommer fram till bildar grun-
den f6r den 6kningsfaktor som anvinds 1 19.2.1 1 bilaga 2.

En bedémning av skningsfaktorns storlek

Utredningens kontakter med ndgra trafikforsikringsbolag ger vid
handen att det ir vanligt att man bedémer att trafikférsikringens
andel av den inkomstférlust som enligt ovanstdende resonemang
kommer att foras over ligger strax under 30 procent. Underlaget ir
dock mycket begrinsat di det endast ror sig om ett hundratal dren-
den. Det har inte heller varit méjligt att med sikerhet klarligga
vilken bas man utgdtt ifrdn vid sidana andelsbedémningar. I
diskussionerna har det férekommit olika beddémningar med
utgdngspunkt i olika antaganden om vilka delar av den samlade
ersittningen for inkomstforlust trafikférsikringen ska ta over. Ju
mer som inkluderas som ligger utanfor trafikforsikringens del av
inkomstférlusten desto ligre blir andelen.

Inom utredningen har det genomférts en undersdkning av
samtliga drenden som handlades 1 Trafikskadenimnden (TSN)
under &ren 2004 och 2005 (se bilaga 3). Uppgifter om inkomster
och ersittningar frin sammantaget drygt 9 000 irenden samlades in
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och analyserades. Det har visat sig att omkring 600 drenden var
relevanta 1 den meningen att det utgdr ersittning fér inkomstfor-
lust.

Med hyjilp av ovan nimnda data har det varit mojligt att, dtmin-
stone med giltighet f6r de fall som ingdr, berikna den andel av
inkomstférlusten som betalas av trafikférsikringen 1 relation till
hela den del av inkomstférlusten som idag eller som ett resultat av
reformen betalas av trafikforsikringen. Utredningen har foreslagit
att sjuklonen inte ska 6verforas till trafikférsikringen. Dirmed
bildar all ersittning utom sjuklénen basen fér andelsberikningen.
T.ex. innebir mittet att trafikférsikringen nu och 1 framtiden
ersitter 100 procent av inkomstférlusten under de 14 férsta
dagarna. Nir det giller ersittning foér karensdagen ir det uppen-
bart. Nir det giller tiden di sjuklon utgdr ingdr inte sjuklonen
eftersom den inte ska féras dver. Sdledes ersitter trafikforsikringen
100 procent, enligt virt métt. Detta mitt bildar grund fér den
okningsfaktor vi konstruerat.

For fullstindighetens skull bér det sigas att de data vi anvint
inte med sikerhet ger en korrekt bild av hela populationen trafik-
skador ett givet ar. Mycket korta skadefall ingdr inte 1 data och
urvalet ir inte obundet och slumpmissigt. Utredningen har dnd3
valt att anvinda dessa data som vigledning f6r bedémningen av hur
stor trafikforsikringens andel ir.

Formeln 19.2.2 1 bilaga 2 anger den andel trafikférsikringen har
av de ersittningar som utgdr till enskilda. Fér ersittningar frin
socialforsikring, arbetsskadeforsikring och avtalade forsikringar
betalas idag pensionsavgift. Det ir ocksd sd att utredningen har
foreslagit att trafikforsikringen efter reform ska betala pensionsav-
gift. For att {4 ett 1 forhdllande till forslaget riktigt mitt pd andelen
behéver dirfor (19.2.2) ersittas med (19.2.3).

Vi har valt att ocksd redovisa tv3 alternativa métt for att ge en bild
av vilken betydelse det skulle ha om kollektivavtalen och arbetsskade-
forsikringen inte fordes Gver. Det ena av de alternativa mitten ir
definierat som det ovanstdende utom kollektivavtalen. Det andra
exkluderar sdvil kollektivavtalen som arbetsskadeforsikringen.

De i tabellen anvinda symbolerna betyder:

t = trafikforsikringens kostnader,

s = socialforsikringens kostnader, exklusive arbetsskador,
z = socialférsikringens kostnader for arbetsskador och

k = ersittningar ur avtalsforsikringar.
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I tabell 19.1 nedan redovisas trafikforsikringens andel nir ocksd
den pensionsavgift som inbetalas av socialférsikringen och avtals-
forsikringarna ingdr i méttet. I tabellen redovisas andelarna enligt
tre olika alternativ for dverforing.

Tabell 19.1 Trafikférsakringens kostnadsandel enligt olika matt som de
berdknats med TSN-data for drenden under 2004 och 2005

som grund
Matt (ndmnaren) Andel
t+s+z+k 0,3
t+s+z 0,33
t+s 0,35

Kollektivavtalen ersatte cirka 4,5 procent och 5,7 procent utgjordes
av arbetsskadelivrintor.

Underlaget for dessa bedémningar begrinsar sig dock till de
skador som ir s allvarliga att de leder till bestiende oférmiga till
egenforsorjning och dirmed utlgser livrintor. Den samlade ersitt-
ningen under ett dr bestdr dock ocksd av ersittningar f6r skador
som inte leder till livrintebetalningar. Dit hor skador som leder till
en tids sjukskivning och direfter snar dtergdng i arbete.

Nir det giller dessa kortvariga skador har det f6r trafikforsik-
ringens andel mycket stor betydelse hur kortvariga de dr. Om en
person drabbas av en inkomstférlust under endast en dag, karens-
dagen 1 socialférsikringen, kommer trafikférsikringen att std for
hela inkomstférlusten. De forsta fjorton dagarna, di arbetsgivaren
betalar stir trafikforsikringen fortfarande fér 100 procent (sjuk-
I6nen fors inte 6ver), om det inte férekommer avtalade ersitt-
ningar. Lingre sjukskrivning innebir diremot att, givet att det
ocksd forekommer avtalade ersittningar, en mycket 18g andel for
trafikforsikringen.

Sammantaget ir den eftersokta andelen 30 procent.

Effekter av pensionsvixling

Utredningen foéreslar att ersittning for inkomstforlust frin trafik-
forsikringen ska goras pensionsgrundande.

Ett inférande av pensionsavgift {6r ersittning fér inkomstfor-
lust frén trafikforsikringen har ytterligare en effekt pa trafikforsik-
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ringens kostnader. For den del av inkomstférlusten trafikforsik-
ringen har redan i dagsliget kommer alltsd ocksd pensionsavgift att
betalas. For forsikringsbolagen innebir det att pd l3ng sikt ersitts
den pensionsforlust de betalar i dagsliget med pensionsavgiften. I
idealfallet jimnar dessa tvd motgdende effekter ut varandra. Det
finns dock inga garantier f6r att det 1 praktiken ir som 1 idealfallet
och utredningen har valt att f6ra in denna effekt 1 berikningarna
inte minst for att gora det mojligt att dskddliggora vilken betydelse
den i relativa termer har f6r den samlade kostnadsékningen.

Pensionsvixlingen har flera effekter. Vi dterkommer i ett senare
sammanhang till effekterna i detalj for enskilda och for skatte-
intikterna och koncentrerar oss hir pd de mojliga effekterna pa
trafikforsikringspremien.

Det ror sig hir om tvd motgiende effekter. Trafikforsikringen
far nya och vildefinierade kostnader i form av statlig pensionsavgift
pd, 1 dagsliget, 10,21 procent av ersittningen for inkomstforlust.
Samtidigt fir trafikforsikringen dtminstone reducerade kostnader
tor pensionstérlust. Denna kostnadsminskning dr dock svir att
identifiera 1 statistiken och man kan utgd ifrdn att inte hela
pensionsforlusten kompenseras av den nya ordningen. Pensions-
forlusten hirror inte med nodvindighet 1 sin helhet frin forlust
hianférlig till det allminna pensionssystemet.

Enligt bedémningar av branschkunniga personer utgdr
pensionsforlusten mellan 15 och 20 procent som andel av den
samlade ersittningen fér inkomstférlust. Om man istillet beriknar
denna andel som ett tilligg pd inkomstférlust exklusive pensions-
forlust, for att oka jimférbarheten med pensionsavgiften, skulle
tilligget ligga mellan knappt 18 och exakt 25 procent. Detta tilligg
ir patagligt hogre dn det tilligg som utgors av pensionsavgiften. I
den mén pensionsférlusten reduceras till ingenting skulle alltsd
trafikfoérsikringen f8 sinkta kostnader for pensionsersittningar
(summan pensionsavgifter och pensionsférlust). Detta skulle {4 en
sinkande effekt p& premien.

Det har framférts att det faktum att pensionsavgiften tas ut pd
alla pensionsgrundande inkomster, alltsd ocksd inkomster dver det
maximum pd 8,07 inkomstbasbelopp som giller f6r pensionsritt,
skulle leda till att premierna behover hojas ytterligare for att
kompensera foér denna 6verfinansiering. Resonemanget ovan till-
sammans med det faktum att en liten minoritet av befolkningen har
inkomster ovanfér den nivin (fér & 2009 motsvarar
8,07 inkomstbasbelopp 410 763 kronor) bér leda till slutsatsen att
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den premiehdjande effekten endast ir en marginell foreteelse i
jimforelse med den premiesinkande effekt som redovisats ovan.
Om man med hjilp av SCB:s inkomststatistik i den yrkesaktiva
befolkningen fér &r 2007 jimfér summan pensionsgrundande
inkomst som reglerna ir utformade, med en tinkt situation dir det
inte finns ndgot tak for pensionsritt visar det sig att summan
utifrdn reglerna utgér drygt 90 procent av summan utan tak. Fér
den avgift arbetsgivare, och 1 framtiden trafikforsikringen skulle
betala, kan man alltsd tala om en 6verfinansiering med lite drygt
10 procent i den mén populationen trafikskadade som fir ersitt-
ning har samma inkomstprofil som den 6vriga befolkningen.
Sannolikt ir éverfinansieringen dnnu mindre med tanke pd att den
genomsnittlige trafikskadade sannolikt dr yngre in den genom-
snittlige personen i den yrkesaktiva befolkningen.

Det kan finnas skil att hir, som en del av analysen, klargora att
nir ersittningen gors pensionsgrundande tas sammantaget ut en
pensionsavgift pd 18,5 procent. Trafikf6rsikringsbolaget betalar de
tidigare nimnda 10,21 procenten och den enskilde betalar mellan-
skillnaden. Som ett resultat av utformningen av skattesystemet och
av att ersittningen redan nu ir skattepliktig, dir den enskildes
utgift for pensionsavgift dras av vid inkomstbeskattningen, pdver-
kas inte den enskilde av forindringen. Diremot minskar
skatteintikterna.

Det synes allts8 som om den samlade pensionsavgifts-
betalningen (bolag och enskild) skulle ligga 1 det nedre intervallet
av den beddémning som gjorts av pensionsforlusten i dagsliget.
Dock fir den enskildes bidrag inte nigon effekt fér den enskilde
eller pd premien, istillet forsimras det offentligas intikter.

Den &terstdende svirigheten nir det giller pensionsférlusten ir
att man kan utgd ifrdn att inte all ersittning f6r pensionstérlust kan
kopplas till den allminna pensionen. Det dr m.a.o. sannolikt att det
terstdr en viss pensionsforlust dven efter att ersittningen for
inkomstférlust gjorts pensionsgrundande.

Med utgdngspunkt i det underlag utredningen har tillging till
synes det inte orimligt att anta att knappt tvd tredjedelar av
pensionstorlusten kan hinféras till den allminna pensionen.
Dirmed skulle omrikning ull tlligg ligga mycket nira den
pensionsavgift som ska betalas. Dirmed skulle effekterna ta ut
varandra. Istillet f6r en premiesinkande effekt skulle premien alltsd
inte pdverkas av pensionsvixlingen. Vi har dirfor valt att sitta den
relativa kostnadseffekten av pensionsvixlingen till noll.
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Resultatet av vervigandena ovan ir att formel 19.2.3 i bilaga 1
kan anvindas vid berikningarna av hur stor 6verféringen blir.
Utredningen stannar alltsd vid beddmningen att trafikférsikringens
andel dr 30 procent.

Driftskostnadernas férindring
Dubbelarbete och fridkning

Skadereglering vid en trafikskada ir en del av det administrativa
arbetet. I dagens system delas detta administrativa arbete mellan
flera organisationer, dir Forsikringskassan och trafikforsikrings-
bolagen ir de viktigaste. Nir socialforsikringen efter reform inte
lingre ska administrera trafikskador férs denna administration éver
till trafikforsikringen. Forsikringskassans administrativa arbete
minskar dirmed och, beroende pa dagens férhillanden, kan det leda
till olika stora 6kningar av den administrativa bérdan for trafikfor-
sikringsbolagen.

I princip tvi olika tillstdnd kan foreligga. Ett tillstdnd av dubbel-
arbete kan vara ridande. Trafikforsikringen upprepar, 1 praktiken,
det administrativa eller skadereglerande arbete Foérsikringskassan
gor. Faststillande av inkomstunderlag kan vara ett exempel pd
detta. Vid en 6verféring skulle nir det giller dubbelarbete Forsik-
ringskassans kostnader minska utan att trafikférsikringens kostna-
der okar. Ett tillstdnd av fridkning skulle ocksd kunna féreligga.
Forsikringskassans administrativa arbete utnyttjas av trafikforsik-
ringen. Snabb och periodiskt dterkommande utbetalning till den
skadelidande kan vara ett exempel. Vid en 6verforing skulle hir de
kostnader Forsikringskassan har 6verforas pd trafikforsikringen.

Den kunskapsinsamlig om dessa forhillanden som gjorts av
utredningen ger vid handen att det f6rekommer bide administrativt
”dubbelarbete” och ”frikning”. Nedan forséker vi kvantifiera
dessa delar for att mojliggéra en bedémning av hur mycket de
administrativa kostnaderna for trafikforsikringen kan komma att
oka.

542



SOU 2009:96 Konsekvensbedomningar och -berakningar

Administrativa kostnader i utgingsliget

Forsikringskassans administrativa kostnader

Bedémningar av férsikringskassans administrativa kostnader redo-
visas nedan. Bedémningarna har gjorts med hjilp av tvd separata
metoder. Med bida metoderna tas utgdngspunkt 1 Forsikrings-
kassans drsredovisning.

I tabell 19.2 nedan redovisas Forsikringskassans férvaltnings-
kostnader 1 styckkostnader. Av 4rsredovisningen framgdr att
styckkostnaderna beriknas genom att de samlade férvaltningskost-
naderna per drendetyp divideras med antalet beslut eller med antalet
utbetalningar. Silunda utgér mitten olika sitt att beskriva de admi-
nistrativa kostnaderna.

I tabellen redovisas dessa fér 2007 &rs forhillanden. Under
utredningstiden har ocksi &rsredovisningen foér 2008 publicerats.
Den senare innehller dock inte den typ av uppgifter som ir anpas-
sade for de berikningar utredningen finner limpliga att gora.

Tabell 19.2 Styckkostnader enligt tvd matt avseende ar 2007

firendetyp Beslut (kronor) Utbetalning (kronor)
Sjukpenning 3861 1041
Sjukersattning 8339 212
Aktvitetsersattning 5973 700
Arbetsskadelivranta 10 326 385

Utifrén utredningens berikningsbehov och tillging ull data i
ovrigt, synes uppgiften om styckkostnader i utbetalningstermer
vara den mest anvindbara. De “prisuppgifter” dessa styckkostnader
kan sigas utgora behdver endast kombineras med volymuppgifter
om antalet personer och hur ofta utbetalningarna gors for att For-
sikringskassans samlade administrativa kostnader for ersittning till
trafikskadade ska kunna beriknas.

Nir det giller hur ofta utbetalningarna gérs har vi, vid bida
metoderna nedan, antagit att utbetalningar gérs en ging per minad
eller 12 gdnger per &r.

Den ena metoden ir helt enkelt ett forsdk att skapa heldrsekvi-
valenter nir det giller antalet trafikskadade personer i olika ersitt-
ningsformer. Metoden bygger pd ad-hoc-missig anvindning av data
och andra mer anekdotiska uppgifter. Den andra metoden utgér
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anvindningen av den modell (bilaga 4) som skapats inom utred-
ningens ram.

Ad hoc metoden

Enligt Forsikringsforbundet® hade socialférsikringen under ir
2004 for trafikskador sammantagna kostnader foér sjukpenning,
sjuk- eller aktivitetsersittning och arbetsskadelivrinta pi samman-
lagt 7,7 miljarder kronor dir akuttid skulle utgora en miljard
kronor. Det ir {6r utredningen inte klart om administrationskost-
nader ingdr men vi antar hir att de inte gor det. Sig att kostnaderna
for 2007 4rs skador dr 8,5 miljarder kronor, dir akuttid ir
1,1 miljarder och 7,4 miljarder kan hinféras till lnga skadefall. Vi
gor skillnad mellan korta och l8nga skadefall dirfér att “priset” for
administrationen enligt drsredovisningen skiljer sig &t.

Kvoten mellan den totala utbetalningen av sjukpenning och
antalet sjukpenningdagar uppgick &r 2007 till strax 6ver 649 kronor
enligt uppgifter 1 den officiella statistiken. Den genomsnittliga
ersittningen per dag skulle allts8 vara 649 kronor. Division av
1,1 miljarder med 649 ger antal sjukpenningdagar f6r trafikskadade,
nimligen nirmare 1,7 miljoner. Det motsvarar ungefir 7 700
heldrsekvivalenter sjukskrivna om vi antar att ett arbetsdr utgors av
220 dagar. Nir vi multiplicerar denna volymuppgift med 12 och
med “prisuppgiften” pd 1 041 kronor, fir vi en samlad administrativ
kostnad for sjukpenning pd strax éver 96 miljoner kronor.

Forsikringskassans samlade driftskostnader fér sjupenning var
enligt drsredovisningen strax over 2,9 miljarder kronor. Vir berik-
ning och Férsikringskassans redovisning ger vid handen att trafik-
skadorna utgér cirka 3,3 procent av den samlade administrativa
kostnaden fér ersittningsslaget. Ocksd enligt rsredovisningen
gjordes det sammantaget drygt 2,8 miljoner utbetalningar i sjuk-
penningersittning under dret. Enligt vira berikningar gjordes det
drygt 92 000 utbetalningar i sjukpenningersittning till trafikska-
dade. Andelen utbetalningar till trafikskadade ir siledes cirka
3,3 procent. Berikningarna ovan ger stdd for att betrakta vdra
berikningar som rimliga.

Om vi anvinder samma tillvigagingssitt vad avser de
7,4 miljarder kronor vi antar kan hinféras till tiden efter akuttiden
och anvinder de omkring 466 kronor 1 medelersittning per dag,

2 Utvidgat ansvar for trafikforsikringen, Forsikringsférbundet, Oktober 2005.
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som bearbetning av statistiken ger vid handen, kommer vi nir vi
delar med antalet dagar per kalenderdr, till att antalet 13ngtidsska-
dade personer ir cirka 43 500.

Vi har inte information om hur de linga skadorna fordelar sig
mellan de ersittningsslag som kan férekomma. Vi har dirfér skapa
en viktad prislapp med prislapparna for varje ersittningsslag och
antalet utbetalningar for varje ersittningsslag som utgdngspunkt.
Den viktade prislappen dr 277 kronor. Den samlade administrativa
kostnaderna for dessa drenden summerar till knappt 145 miljoner
kronor.

Med stod 1 arsredovisningen kan det visas att summan drift-
kostnader for sjukersittning, aktivitetsersittning och arbetsskade-
ersittning uppgér till 1905 miljoner kronor. Trafikskadeandelen
skulle alltsd uppgd till 7,6 procent. Summan av antalet utbetalningar
ir strax 6ver 8 miljoner. Antalet utbetalningar till trafikskadade var
enligt vdra berikningar cirka 522 000. Andelen blir d& 6,4 procent.
Berikningarna ovan ger visst stod foér rimligheten 1 vira berik-
ningar.

Med denna metod som grund kan vi alltsd siga att Forsikrings-
kassans administrativa kostnader for ersittning till trafikskadade
under ir 2007 uppgdr till, i storlekleksordningen, 240 miljoner
kronor.

Enligt modellberikningarna

Inom utredningens ram har en modell (bilaga 4) skapats nirmast
for berikningar av socialférsikringens kostnadsavveckling. Med
hjilp av denna modell dir kostnadsuppgifter per irende och idren-
detyp frin Forsikringskassans drsredovisning dr 2007 har anvints,
har Forsikringskassans administrativa kostnader fér trafikskade-
irenden skattats.

Modellen leder till ndgot hogre skattningar av de administrativa
kostnaderna in enligt ad hoc metoden. For ar 2007 skattas 1
modellen de administrativa kostnaderna till cirka 340 miljoner
kronor.
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Sammanvigning

Med utgdngspunkt i de bdda skattningarna ovan bedémer vi att de
administrativa kostnaderna ir ungefir 300 miljoner kronor.

Trafikforsikringen

Trafikforsikringens samlade driftskostnader utgér cirka 23 procent
av premieintikterna. De samlade kostnaderna for trafikforsik-
ringen var ir 2007 omkring 10 miljarder kronor. Med tanke p3 ett
visst vinstpdslag gor vi beddmningen att trafikforsikringens drifts-
kostnader 1 nuliget dr ungefir 2,5 miljarder kronor, vilket ocksd
stdds av Finansinspektionens statistik.

Driftskostnaderna kan delas in i forsiljningskostnader, admi-
nistrationskostnader och skaderegleringskostnader De intressanta
kostnaderna ir de fér administration och skadereglering eftersom
det dr rimligt att anta att kostnaderna for férsiljning knappast
paverkas av reformen. Det dr ocks3 sd att det troligaste ir att det ir
kostnaderna for skadereglering som mest kan pdverkas av refor-
men.

Enligt uppgifter frin Kammarkollegiet utgér kostnader for
administration och skadereglering ungefir 10 procent av de
samlade kostnaderna for den statliga trafikférsikringen. Kammar-
kollegiet har inga férsiljningskostnader, vilket skulle kunna tas till
intikt for att administration och skadereglering 1 trafikforsikringen
ir 10 procent av kostnaderna. Det skulle ocksd innebira att
13 procent av trafikférsikringens kostnader ir forsiljningskostna-
der.

Vi kan dirfér sluta oss till att administration och skadereglering
kostar bolagen ungefir en miljard kronor &rligen.

Bedémning av dkningen

En forsta friga som kan stillas ir om reformen endast omférdelar
kostnader eller om nya kan tillkomma. Det ir naturligtvis nirlig-
gande att utgd ifrin att den 6vre teoretiska grinsen for kostnads-
okningen for trafikforsikringen dr summan av Férsikringskassans
kostnadsminskning. Det kan pd teoretiska grunder dock inte
uteslutas att det tillkommer nya administrativa kostnader vid en
reform. Det faktum att det for sdvil Forsikringskassan som forsik-
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ringsbolagen ir mycket avgérande om en skada betraktas som
trafikskada eller inte, kan leda till nya administrativa kostnader i
systemet.

Om vi ind3 skulle betrakta en situation med endast &verférande
av befintliga kostnader kan inledningsvis teoretiska maximum och
minimum bestimmas. Som ett teoretiskt maximum skulle trafik-
forsikringens administrativa kostnader 6ka med cirka 300 miljoner
kronor. Ett teoretiskt minimum ir férvisso en situation dir det inte
alls fors 6ver ndgra kostnader. Det finns skil att tro att det faktiske
ror sig om mindre in maximum. Det férekommer visst dubbel-
arbete. For vira vidare berikningar har vi, med skonsmissiga inslag,
antagit att reformen leder till en &kning av bolagens drifts-
kostnader med 5 procent. Det ska ocksd sigas att alternativa
bedémningar i nirheten av denna procentsats har liten inverkan pd
slutresultatet i form av premiehdjning.

Den genomsnittliga relativa premiehdjningen

Det finns en mingd faktorer som bestimmer premiens storlek.
Forutom de kostnader som uppstdr handlar det om konkurrens-
forhdllanden och de alternativa placeringsméjligheterna fér premie-
avsittningar. Nir en reform som denna ska analyseras tillkommer
ytterligare forhillanden. Utredningen har valt att géra en bedém-
ning av hur mycket premien kommer att hojas utifrdn en timligen
fundamental analys.

Utifrdn den 1 bilaga 2 (19.2.1) skapade formeln beriknas nedan
den genomsnittliga premiehdjningen. Den har sin utgdngspunkt 1
fordelningen av olika kostnadstyper och deras andelar av kostna-
derna i utgdngsliget och de olika 6kningsfaktorer som beriknats
och presenterats tidigare.

Vi har ovan bestimt férindringsfaktorn for kostnaden for
inkomstférlusten, alltsd v, till 3,33. Vi har ocksd antagit att admi-
nistrationskostnaderna 6kar med 5 procent, vilket medfor att
dkningsfaktorn g ir 1,05.

Vi behover vidare bestimma administrationens kostnadsandel,
d. Ett trafikforsikringsbolag vi har haft kontakt med har bedémt
administrationskostnadens andel till 18 procent. Andra, mer eller
mindre anekdotiska, uppgifter ger vid handen att andelen ir 22-
23 procent. Vi har stannat vid en bedémd andel pd 23 procent. I
den tillgingliga statistiken anges driftskostnaderna som andelar av
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premieintikterna. Eftersom vir formel ir formulerad som kost-
nadsandelar och ett visst vinstpdslag kan antas har vi skénsmissigt
justerat faktorn d till 0,25.

Vidare behéver personskadornas, p, andel bestimmas. For
tydlighetens skull ska det sigas att det handlar om personskadornas
andel av samtliga skador. Aterigen kan det sigas att ett av bolagen,
for 6vrigt samma bolag som nimnts 1 stycket ovan, presenterat en
bedémning att 50 procent av skadorna ir personskador. Andra data
visar, och den vanligaste uppfattningen i branschen ir dock, att
personskadorna utgér omkring 60 procent av samtliga skador.
Utredningen har ocksd stannat vid den sistnimnda procentandelen.

Slutligen behover inkomstforlustens, f, andel bestimmas. Ater-
igen for tydlighetens skull nimner vi hir att det ror sig om
inkomstforlustens andel av personskadekostnaderna. Nira nog
samtliga branschkunniga personer utredningen har varit 1 kontakt
med anger att inkomstférlustens andel av personskadekostnaderna
ir uppemot tvd tredjedelar. Uppgifter utredningen fatt frin ett
antal trafikférsikringsbolag indikerar att andelen ir strax under tvd
tredjedelar, sig 65 procent. I denna andel ligger ocks& pensions-
forlusten. Som vi valt att konstruera formeln (19.2.1 bilaga 2) kan
vi anvinda den ursprungliga andelen. Vi har dirfor gett faktorn f
virdet 0,65.

Nir parametrarna och okningsfaktorerna sitts in i formeln
19.2.1 1 bilaga 2 framkommer en genomsnittlig 6kning av premien
med 70 procent nir socialférsikringens, arbetsskadornas och de
avtalade ersittningarna inklusive pensionsavgift fors over till
trafikforsikringen. I den min de avtalade ersittningarna inte fors
over stannar 6kningen vid 62 procent. Om endast socialforsik-
ringen inklusive pensionsavgift skulle foras 6ver 6kar den genom-
snittliga premien med 57 procent.

I tabldn nedan redovisas hur de ingiende parametrarna och
Okningsfaktorerna samverkar i1 formeln fér berikning av den
genomsnittliga premiehdjningen.

Av (1) 1 tablin framgdr att 75 procent av kostnaderna ir verk-
samhetskostnader och 25 procent ir administrativa kostnader. Av
(2) framgar att summan av inkomstforlust och évriga personskador
utgdr 60 procent och sakskador utgér 40 procent av de samlade
skadekostnaderna. Av (3) framgdr att 65 procent av personska-
dorna ir inkomstforlust och 6viga personskador 35 procent av de
samlade personskadorna. Med (4) anges varje rads procentandel av
de totala kostnaderna. T.ex. utgér Inkomstférlust 29,3 procent,
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vilket dr produkten av 75, 60 och 65 procent. I (5) anges de
Okningsfaktorer som andelarna 1 (4) multipliceras med. Slutligen i
(6) anges resultatet av multiplikation av (4) med (5). P4 summa-
raden framkommer resultatet 170 procent, vilket ir liktydigt med
en kning pd 70 procent.

Tabla Premiehdjningens bestandsdelar

Kostnadspost m | @ | 3) | @ | ) | (6)
Inkomstforlust | 65 29,3 3,33 97,5
Ovriga person- 60

skador 75 35 15,8 1 15,38
Sakskador 40 30 1 30
Drift 25 1,05 26,3
Summa 100 100 100 - - 170

Resultatet i tabldn bygger pd ett fullstindigt 6vertagande enligt
forslag och antagande som gjorts. I tabell 19.3 redovisas ocksd
bedémning av premiehdjningen vid tvd andra alternativ. Vi anvin-
der d resultat frin studien med data frin trafikskadenimnden fér
alternativa 6kningsfaktorer.

Tabell 19.3 Genomsnittlig premiehdjning enligt olika alternativ vad galler

overforing
Alternativa dverforanden Genomsnittlig premiehdjning (%)
Allt utom sjuklén 70
Allt utom sjuklén och avtalade ersattningar 63
Endast sjukpenning och sjuk- och aktivitets-
ersattning 58

Under &r 2007 utgjorde en genomsnittlig trafikforsikringspremie
pd en bil ungefir 2 000 kronor exklusive skatt. En 70-procentig
okning skulle leda till en premie, exklusive skatt, p 3 400 kronor.

Naturligtvis inneh8ller utredningens bedémning osikerhet. En
mingd forhillanden gér att bedémningen om en 70-procentig
okning ir osiker. Bla. som utgingspunkt fér vidare berikningar
har bedémningen dock ett virde.

For att ndgot illustrera osikerheten har vi valt att gora en
statistisk analys av ett slumpexperiment dir vi latit samtliga variab-
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ler/parametrar 1 formel variera inom intervallet +/-10 procent av de
anvinda virdena fér 100000 utfall. Virdena 62 procent och
78 procent ligger inom tvd standardavvikelser, vilket 1 en normal-
fordelning motsvarar tvd tredjedelar av samtliga utfall.

19.3.2 Den statliga trafikforsakringen

I detta avsnitt redovisas beddmningar av effekterna av utredningens
forslag for den statliga forsikringsverksamheten pd omrddet. I
forsta hand redovisas berikningar av hur mycket hégre kostnader
den statliga forsikringen kan {3 for ersittning f6r inkomstférlust. T
ett senare skede ska bedomningar goéras av hur mycket ”statens
premier” behdver héjas som ett resultat av utredningens forslag.

Vi har strivat efter att anvinda samma metoder f6r férutsigelser
om dndringar av den statliga premien som har anvints {6r motsva-
rande forutsigelser rérande den privata trafikférsikringen. Genom
kontakter med Kammarkollegiets forsikringsenhet, som svarar for
den statliga forsikringen, har utredningen fatt tillgdng till uppgifter
som gor det mojligt att gora férutsigelser.

Forhillandena for den statliga férsikringen skiljer sig visentli-
gen frin foérhillandena for privata forsikringar. I det nirmaste alla
skador ir arbetsskador vilket medfér att arbetsskadeersittning och
avtalsersittning nistan alltid utgdr. Garantipension férekommer
sillan. Sammantaget innebir detta att, iven om vissa yrkesgrupper
har l6nenivier dver 7,5 basbelopp, man kan férvinta sig en ligre
andel f6r den statliga trafikférsikringen dn fér den privata.

Uppgifter om inkomstforlust

Kammarkollegiet har stillt enskilda uppgifter om inkomstforlust
till utredningens forfogande. Personskador intriffade under ren
2000 och framdt har samlats i en databas. Det ror sig om nirmare
500 skador. Av dessa ir det 40-talet skador som lett till nigon form
av inkomstforlust. Ett 25-tal av dessa har slutligen fitt ingd vid
berikningarna och dir ersatt inkomstférlust f6r dren 2003-2007
frdn olika killor har fitt utgéra den slutliga berikningsgrunden.
Den ersatta inkomstférlusten frén tre killor ir det centrala
intresset. Ersittningar respektive r frdn Forsikringskassan, Statens
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Pensionsverk och Kammarkollegiet utgér siledes den samlade
ersittningen for inkomstforlust.

Det slutliga mittet ir kvoten mellan Kammarkollegiets ersitt-
ning och den, enligt ovan, framriknade samlade ersittningen. Detta
mdtt ger, som visats tidigare, en grund fér bedémning av hur
mycket Kammarkollegiets kostnader for inkomstférlusten kommer
att 6ka som ett resultat av utredningens forslag.

I figur 19.1 nedan redovisas hur andelarna av ersittningen for
inkomstférlust fordelar sig mellan de tre ersittningskillorna
fordelat pd dret for skadan, dret efter skadan och upp till fyra 4r
efter skadan.

Figur 19.1  Andelen inkomstersittning fran tre killor skadearet och fyra ar
framat

Andelar frén skadearet
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Kélla: Kammarkollegiet.

Av figuren framgir att ersittningsandelen frin forsikringskassan
varierar mellan drygt 70 procent och knappt 85 procent. Ersitt-
ningsandelen frin SPV 6kar frin lite 6ver O procent till 17-
18 procent. Ersittningsandelen frdn Kammarkollegiet faller frin
cirka 22 procent till cirka 10 procent.

Till en del speglar sannolikt tidsménstret det ménster man
kunde férvinta sig ocksd i ett storre urval men p.g.a. det fatal dren-
den som ingdr i berikningarna stér slumpen sannolikt resultaten.
Det kan ind3 sigas att vixlingen mellan Forsikringskassan och
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SPV foljer det monster man kan férvinta sig utifrin kunskap om
reglerna pd omridet. Vid fortidspensionering trider avtalen i ¢kad
grad in. Kammarkollegiets visentligt hogre andel skadedret har sin
forklaring i att det férekommer kortare skador dir Kammarkollegi-
ets andel, av de tre killorna, ir mycket hog. T.ex. vid en nirmare
kontroll av materialet framkommer det att 1 ett fall Kammarkolle-
giet stdr for 60 procent av ersittningen. Det ir ju sd att Kammar-
kollegiet stir for 100 procent av inkomstfoérlusten, som andel av de
tre killorna, under de forsta fjorton dagarna.

En annan friga ir hur stor Kammarkollegiets andel ir ur ett
kassaflodesmissigt perspektiv, dvs. hur stor andelen ir under
exempelvis ett dr fo6r samtliga skador med inkomstférlust utan
hinsyn till nir skadan intriffat. I syfte att {3 en ungefirlig bild av
detta har vi i figur 19.2 redovisat andelarna frn de tre killorna i
forhdllande till hela ersittningen under ren 2003-2007.

Figur 19.2  Andelen inkomstersittning fran tre kéllor av summan ersittning
under aren 2003-2007
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Kélla: Kammarkollegiet.

Av figuren framgdr att Kammarkollegiets andel ir strax over
14 procent. Okningsfaktorn (se 19.2.2 i bilaga 2)) fir ett virde pd
drygt 7. Sig, bara som ett rikneexempel, att Kammarkollegiet har
kassamissiga utbetalningar p& 10 miljoner per ir. En reform skulle
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efter dvergdngsperioden, med denna 6kningsfaktor, ha 70 miljoner
kronor i kassamissiga utbetalningar.

Det behovs vidare kunskap men det ir mycket troligt att det i
den kassamissiga utbetalningen ligger skador som ir visentligt
lingre 4n de vi har haft som grund fér vira berikningar. Det
monster vi funnit ger vid handen att 6kningsfaktorn d& sannolikt ir
innu storre. Den blir inte stérre dn 10 och en faktor pd 8-9 ir inte
otrolig.

Vi har ocksd fitt uppgifter om Kammarkollegiets driftskostna-
der. Som ett genomsnitt éver tiden kan man siga att dessa ligger pd
ungefir 14 procent av de samlade kostnaderna, betydligt mindre in
de privata bolagens andelar. Detta har rimligen sin forklaring 1 att
marknadsféringskostnaderna dr visentligt ligre for Kammarkolle-
giet. Vi har antagit att administrationskostnaderna ékar med
10 procent vid en reform.

Uppgifter frén kollegiet ger ocksd vid handen att personskade-
andelen ir ligre, 30 procent. Vi har inte uppgifter om inkomstfor-
lustens andel av den samlade personskadekostnaden och antar
dirfér samma andel som f6r den privata marknaden.

Nir dessa uppgifter anvinds 1 vir formel (19.2.1 bilaga 2) fram-
kommer en premiedkning for trafikférsikringen pd drygt 110 pro-
cent (114 procent), alltsd mer dn en f6rdubbling.

Ett annat sitt att redovisa detta dr att rikna fram hur mycket
hogre premieintikterna behéver bli f6r Kammarkollegiets samlade
fordonstorsikring, dir trafikférsikringen endast dr en del, for att
resultatet ska bli oférindrat. Den berikningen ger vid handen att
premierna behéver hojas med 55 procent fér oférindrat resultat.
Istillet f6r premieinkomster pd 1 runda tal 80 miljoner per ir, beho-
ver kollegiet ha inkomster pd drygt 118 miljoner kronor.

19.4  Socialférsakringens kostnadsavveckling

Socialférsikringen kommer att f3 sinkta kostnader som ett resultat
av utredningens foérslag. I detta avsnitt redovisas utredningens
bedémning av denna kostnadsminskning.

Frin och med reformiret kommer de ersittningar som tidigare
betalats av Forsikringskassan i inkomstforlust for trafikskador att
betalas av trafikforsikringen. Det giller de skador som intriffar
efter reformen. For de skador som intriffat tidigare kvarstdr det
ansvar for ersittning som Forsikringskassan har idag. Detta
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forhdllande innebir att socialférsikringens kostnader kommer att
minska successivt under loppet av ett stdrre antal 4r.

Hur kostnadsminskningen kommer att férdelas éver tiden beror
bl.a. pd hur linge de skadade personerna fir ersittning. Ersitt-
ningen upphér om personen dér, blir frisk eller uppndr pensions-
dlder. Det forekommer ersittningar 6ver flera decennier.

For att mojliggéra berikningarna har utredningen skapat en
berikningsmodell dir bl.a. skadornas férdelning dver tiden avbil-
das. Modellen beskrivs nirmare i bilaga 4. I bilagan beskrivs
modellens egenskaper och hur data av varierande kvalitet anvints
for att kalibrera modellen.

Vid berikningarna har det antagits att reformen genomférs &r
2011, vilket innebir att det fr.o.m. det iret inte férs kostnader for
frdn det &ret intriffade trafikskador pd socialférsikringen. Med
hjilp av modellen ir det mojligt att beskriva hur kostnaderna kan
avvecklas 6ver tiden.

Den modell utredningen valt att arbeta med har betydande
inslag av slump, vilket innebir att olika "kérningar” med samma
parametrar ger lite olika resultat. Vi har i redovisningen nedan stri-
vat efter att dterge en si typisk berikning som mojligt.

Nedan redovisas hur de samlade kostnaderna f6r ersittning for
inkomstforlust utvecklas under dren 2010-2050 enligt de forutsitt-
ningar som lagts in i1 den aktuella berikningsmodellen och frén en
berikning vi bedémt som typisk.

Det idr tva typer av kostnader som &ver tiden pdverkas av refor-
men. De mest omfattande kostnaderna fér Forsikringskassan ir
naturligtvis forsikringsersittningarna. Det andra kostnadsslaget
giller de kostnader Forsikringskassan har f6r administration av
ersittningar till trafikskadade.

194.1 Forsakringsersattningarnas avveckling

Redovisningen bérjar med &ret 2010, dret fore det antagna reform-
dret, och stricker sig fram till 2050. Virdena ir nominella och pris-
dkningarna i ekonomin antas vara 2 procent arligen.

Inledningsvis redovisar vi i figur 19.1 nedan ett typiskt berik-
ningsresultat 1 modellen vad avser den totala nominella ersitt-
ningen fér inkomstforlust 1 samband med trafikskada och hur den
fordelas mellan olika utbetalare (arbetsgivare i1 form av sjuklén,
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Forsikringskassan 1 form av sjukpenning, sjuk- eller aktivitetsers-
sittning och arbetsskadeersittning samt avtalsforsikringar).

Av figuren framgdr att den totala ersittningen stiger frdn drygt
10 miljarder kronor ir 2010 till cirka 26 miljarder kronor &r 2050.
Frin och med det tinkta reformdrat 2011 &kar trafikférsikringens
ersittningar kraftigt. Forsikringskassans andelar faller pétagligt
men ir dock kvardréjande under hela perioden.

Figur 19.3  De samlade kostnaderna for ersattning till trafikskadade fran
olika kéllor aren 2010-2050 med reformar 2011

O Trafikforsakringen
B Socialforsakringen
B Avtalsforsakring
B sjukisn

Kélla: egna modellberdkningar, bilaga 4.

P3 en overgripande nivd ir resultatet det att kostnadsavvecklingen
ir mycket utdragen i tiden. Efter en snabb kostnadsminskning de
tvd forsta dren efter reform gir avvecklingen in i ett lingsammare
och langdraget férlopp. Det har sin bakgrund i den stora volym
ersittningsfall som ir [dngvariga och som utgér merparten av kost-
naderna.

Under rubriken 19.3 socialférsikringens kostnadsavveckling i
bilaga 2 redovisas i tabellform sifferunderlaget i figur 19.1.

I figur 19.2 nedan redovisas andelar av de samlade ersittnings-
kostnaderna frn olika ”férsikringar” de analyserade &ren.
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Figur 19.4  Procentandelar ersattning fran respektive killor aren 2010-2050
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Kélla: egna modellberdkningar, bilaga 4.
I tabell 19.4 nedan redovisas Forsikringskassans bedémda rsvisa

kostnader f6r ersittningar 1 nominella termer frn 8ret innan tinkt
reformir, 2010, t.o.m. 2050.
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Tabell 19.4 Socialforsakringens kostnader for ersattning till trafikskadade
givet reform ar 2011, miljoner kronor

Ar Ar

2010 7217 2031 3431
2011 6 628 2032 3294
2012 6 153 2033 3136
2013 5997 | 2034 2985
2014 5843 2035 2830
2015 5677 | 2036 2699
2016 5541 2037 2553
2017 5404 | 2038 2398
2018 5268 2039 2251
2019 5134 | 2040 2120
2020 5013 2041 1990
2021 4872 2042 1859
2022 4744 2043 1751
2023 4612 2044 1615
2024 4506 2045 1511
2025 4381 2046 1379
2026 4207 | 2047 1259
2027 4080 2048 1132
2028 3914 | 2049 1000
2029 3774 2050 896
2030 3607 |

I figuren nedan redovisas resultatet i nominella, reala och nuvir-
destermer.
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Figur 19.5  Forsakringskassans ersattningskostnader for aterstaende
trafikskadade under aren 2010-2050 givet reform 2011.
Nominella, reala (2 %) och nuvéardesbelopp (4 %)
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Kélla: egna modellberdkningar, bilaga 4.

De olika kostnadsbegreppen har olika anvindningsomriden. De
nominella beloppen visar helt enkelt hur stor kostnaden ir i1
respektive drs penningvirde. Det har dirfér anvindning 1 samband
med budgetéverviganden infér det aktuella dret. De reala beloppen
anger 1 2010 4rs penningvirde. Det mojliggér beddmningar av den
faktiska resursférbrukningen respektive ar. Nuvirdesbeloppen
anger uppoffringen i alternativkostnadstermer och kan anvindas
for beddmningar av den samlade resursuppoffringen med ett givet
dr som utgdngspunkt. Nuvirdesbeloppen kan t.ex. anvindas som
underlag for bestimning av den premieskatt pd trafikférsikrings-
premien som behandlas senare.

Kostnaderna avvecklas 1angsamt efter de allra férsta drens snabbare
avveckling. De férsta tvd dren avvecklas nirmare en miljard kronor
sammantaget. Direfter dr det en lugn avveckling av kostnader som
pigar langt in i framtiden. Ar 2050 kvarstdr drygt 900 miljoner
kronor 1 nominella termer. Efter de férsta drens snabba avveckling
avvecklas kostnaderna med i runda tal drygt 100 miljoner per &r.
T.o.m. nigra ar efter 2050 kommer smi belopp att finnas kvar.
Dessa avvecklas helt de nirmast paféljande dren.
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19.4.2 De administrativa kostnadernas avveckling

Forutsittningarna dr desamma som fér ersittningarna, och bygger
pa ersittningarna, endast med skillnaden att priserna f6r administ-
rationen antas 6ka med 2 procent per &r. I denna 6kning finns sdvil
prisokning som ett antagande om en kontinuerlig effektivitetshoj-
ning av administrationen.

Av naturliga skil kan man férvinta sig en stor f6ljsamhet mellan
antalet ersittningsirenden och de administrativa kostnaderna.
Utifrdn teoretiska utgdngspunkter finns det dock inget som siger
att sambandet ska var linjirt. Det troliga ir att de administrativa
kostnaderna snarast f6ljer ett trappstegsménster som ett resultat av
att kapaciteten anpassas stegvis. Vid berikningar, som en f6ljd av
datatillgdngen, har vi dock utgdtt ifrdn att ett linjirt samband rider,
vilket ocksd torde utgéra en rimlig approximation.

V1 har valt att efter de tv3 forsta dren, di vi anvinder de admi-
nistrativa kostnader som framkommer av modellberikningarna
enligt bilaga 4, utgd ifr8n att de administrativa kostnaderna ir
4 procent av ersittningskostnaderna.

I tabellen nedan redovisas de bedémningar som gjorts vad giller
de administrativa kostnadernas avveckling under tidsperioden
2010-2050. Nominella belopp anges.
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Tabell 19.5 Forsikringskassans administrativa kostnader for aterstaende
trafikskadade under aren 2010-2050. Miljoner kronor i nomi-

nella belopp

Ar | hr

2010 340 2031 137
2011 300 | 2032 132
2012 246 2033 125
2013 240 2034 119
2014 234 2035 113
2015 207 2036 108
2016 222 2037 102
2017 216 2038 96
2018 211 | 2039 90
2019 205 2040 85
2020 201 | 2081 80
2021 195 2042 74
2022 190 | 2043 70
2023 184 2044 65
2024 180 | 2045 60
2025 175 | 2046 55
2026 169 2047 50
2027 163 2048 45
2028 157 2049 40
2029 151 | 2050 36
2030 144

Det framgdr att ocksd de administrativa kostnaderna faller snabbt
de forsta tva dren, for att direfter gd in i en lugnare takt. De forsta
tvd dren efter reform faller kostnaderna med nirmare 100 miljoner
kronor. Aren direfter faller kostnaderna med 3—6 miljoner kronor
per ar.

19.4.3 Sammanfattande slutsatser

Forsikringskassans sammantagna kostnader for ersittningar och
administration avvecklas ldngsamt. S8 sent som 2050 kvarstar kost-
nader for trafikskadade. Detta forhillande dr forenligt med det
faktum att en person kan ha ersittning frin 18 ars lder till 65 4rs
dlder, alltsd en tidsperiod pd 47 r. Om reformen genomférs 2011,
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kommer den som det iret ir 18 ir och skadas for livet att vara 58 ir
gammal &r 2050.

19.5 Skatt pa trafikforsakringspremien

I detta avsnitt redovisas utredningens berikningar vad giller skatt
pd trafikforsikringspremien. Syftet med berikningarna ir att
mojliggora vidare berikningar. Utdver den premiehdjning vi gjort
berikningar av i tidigare avsnitt, beror den slutliga premien for
konsumenten pd den skatt som kan komma att liggas pd trafikfor-
sikringspremien.

19.5.1 Redan inford skatt

Vid halvérsskiftet 2007 infordes en skatt pd 32 procent pa trafikfor-
sikringspremien. Den motiverades med att kostnaderna for de
skador som intriffat fore den reform som behandlas 1 detta betin-
kande ska foras pa trafikantkollektivet.

Enligt uppgifter frin finansdepartementet har skatten under
2007 och 2008 pa heldrsbasis givit skatteintikter till staten pd
mellan 3,2 och 3,3 miljarder kronor. Dessa skatteintikter motsvarar
avkastningen p3 en fiktiv fond som skapats med de kostnader soci-
alforsikringen beddmdes ha vid inférandet av skatten och framéver
till dess det inte lingre finns ndgra kostnader for socialférsikringen
for de gamla skadorna. Den fiktiva fonden utgérs av nuvirdet av
dessa kostnader vid inférandetidpunkten. Skatten ir tinkt att vara
ersittning f6r den nominella rintan pi den fiktiva fonden.

De berikningar som gjorts inom utredningens ram i syfte att
dterskapa de berikningar som gjorts infér inférande av skatten ger
nira nog de resultat som redovisats av regeringen infér skattens
inférande. Utredningens berikningar har utgdtt ifrdn att kostna-
derna ir nirmast stabila under dren 2007 och 2008 och att kostna-
derna for socialforsikringen sjunker linjirt frin &r 2009 fram ull ar
2030. I figur 19.1 nedan redovisas hur socialférsikringens nomi-
nella kostnader sjunker 1 de dterskapade berikningarna.
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Figur 19.6  Utredningens berdkningar av socialfoérsakringens kostnader
enligt finansdepartementets metod
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Kélla: egna berédkningar.

Vi har direfter nuvirdesberiknat kostnaderna med samma diskon-
teringsfaktor som anvindes i1 férarbetena till den inférda skatten.
P3 8 sitt far vi ett resultat 1 form av en s.k. fiktiv fond som ir
nigot hogre, 89 miljarder kronor, in den fond som redovisats,
84 miljarder kronor, 1 samband med férarbetena till skatten.

19.5.2  Avvecklingen av socialforsakringens kostnader

I ett tidigare avsnitt redovisades berikningar om socialférsikring-
ens kostnadsavveckling som ett resultat av reformen. Berikning-
arna genomférdes med hjilp av den modell som redovisas i bilaga 4.
Resultatet av berikningarna i den ovan nimnda modellen ir att vi
beddémer att kostnaderna vid referenséret, i virt fall 2010, ir ligre
men mer lingvariga in de kostnadsbedémningar som lig till grund
for bestimning av premieskatten.

Nir vi skapar en fiktiv fond med en diskonteringsfaktor pd
4 procent for dren 2010-2050 fir fonden ett virde pd 83,5 miljarder
kronor.
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19.5.3  Skatt utifran tva nuvirden

Den redan inférda skatten dr konstruerad s att skatten ir tinke att
motsvara den &rliga rintebelastning en tinkt konstruerad fond ger
upphov till. Fonden har konstruerats genom att nuvirden av soci-
alférsikringens nuvarande och framtida kostnader fér redan
intriffade trafikskador lagts samman. Det gérs inga amorteringar.

D3 det inte har nimnts nigon tidpunkt f6r avveckling av skatten
kan man utgd ifrdn att den ir lingvarig. Se 19.2.1 i bilaga 2.
Nuvirdesberikningar ir ett sitt att féra samman kostnader och
intikter till en given tidpunkt, investeringstillfillet eller besluts-
tillfillet. Staten har framtida kostnader for socialférsikringen som
kan nuvirdesberiknas. P4 samma sitt kan en skatteintikt som ir
drlig nuvirdesberiknas. Det kan ocksd vara en rimlig princip att
nuvirdet av skatteintikterna inte ska overstiga nuvirdet av
kostnaderna. Om kostnader och intikter hade haft samma tids-
profiler skulle en nuvirdesberikning av endera fungera som
berikning ocksi av den andra. T detta fall skiljer sig dock
tidsprofilerna visentligt 8t. Kostnaderna begrinsas i tiden medan
intikterna stricker sig lingt in 1 framtiden.

19.5.4  Modifiering av den nuvarande skatten

Nir premieskatten infordes vid halvirsskiftet &r 2007 antogs det att
den reform som denna utredning ligger f6rslag om skulle gilla frin
dr 2009. Det ir utredningens bedomning att en reform kan
genomforas tidigast &r 2011. I prop. (2006/07:96) om skatt pd
trafikfoérsikringspremie m.m., sigs det att:

Aven kostnaderna fér de trafikskador som uppkommer under den tid
som forutsittningarna for en 6verféring till trafikforsikringen utreds
bor belasta fordonsigarna.

Det skulle innebira att vi till det nuvirde vi beriknade 1 avsnittet
ovan ligger nuvirdesberiknade kostnader for dren frin halviret
2007 t.o.m. 2009. Den pi det sittet omriknande fiktiva fonden fir
ett virde pd 106,9 miljarder kronor. Vi har vid berikningarna anta-
git att 2010 ir referensdret.

I den min det infors en skatt som ger drliga skatteintikter pd
4 miljarder kronor kommer den diskonterade intikten att motsvara
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den fiktiva fond som riknats fram ovan. Dirmed rider likhet
mellan diskonterade intikter och diskonterade kostnader.

Om vi utgdr ifrin beriknade premieintikter fore reform pd
10 miljarder kronor 4rligen, skulle alltsd skattesatsen behéva
bestimmas till 40 procent fér att skatteintikterna ska uppgd till
4 miljarder kronor. Det faktum att man kan rikna med okade
premieintikter framéver gor att det ir rimligt med en ndgot ligre
skattesats. Vid dessa berikningar har det av férenklingsskil antagits
att premieintikterna inte indras 6ver tiden.

19.5.5 De externa kostnaderna i 2010 ars penningvirde

I kapitlet om externa kostnader beriknande vi dessa ill
2,2 miljarder kronor i 2005 4rs penningvirde. En omrikning med
uppmitt KPI och antagande om prisutveckling pd 2 procent for
innu ej observerade dr ger bedémda externa kostnader 1 2010 &rs
penningvirde pd 2,5 miljarder kronor.

19.5.6 Réakneexempel

Det ingdr inte i utredningens uppdrag att berikna eller f6resld en
ny skattesats for premieskatten. Bla. for att mojliggora vidare
berikningar har utredningen valt att indd rikna fram en tinkt
premieskatt med framkomna resultat som grund.

Om skatten 1 sin helhet ska motsvara sdvil socialférsikringens
kostnader fér gamla skador och de externa kostnaderna, innebir
detta att den framtida onskade skatteintikten frin premieskatten
drligen utgér summan av 4,2 och 2,5 miljarder kronor, dvs.
6,7 miljarder kronor.

I ett tidigare avsnitt har vi bedomt hur stor den genomsnittliga
premiehdjningen skulle bli efter éverféring av hela ansvaret for
inkomstférlust till trafikforsikringen. En sddan héjning kar basen
for premieskatten. Vi bedémde den genomsnittliga 6kningen till
70 procent. Om vi utgdr ifrdn att premieintikterna infér reform ir
10 miljarder kronor rligen skulle alltsd efter reformen den nya
premieintikten hamna pd 17 miljarder kronor. Skattesatsen skulle
alltsd behova ligga pd 40 procent.

For att illustrera den samlade effekten i krontal har ett typ-
exempel pd en trafikforsikringspremie konstruerats. Sig att en
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fordonsigare betalar en trafikforsikringspremie pd 2 000 kronor
exklusive skatt fore reform. Inklusive skatt betalar denne
2 640 kronor. Efter reform betalar fordonsigaren 3 400 kronor
exklusive skatt och 4 760 kronor inklusive skatt.

Tv4 olika premieskattenivier tillimpas alltsd 1 typexemplet. Fore
reform anvinds den skattesats p& 32 procent pd premien som nu
tillimpas. Efter reform har vi anvint den skattesats pd 40 procent,
pd den nya premiebasen, som vi i tidigare avsnitt riknat fram som
ett exempel och som motsvarar dven de externa kostnaderna.

Typexemplet ovan redovisas i tabell 19.6 nedan.

Tabell 19.6 Ett typexempel med en trafikférsakringspremie fore och efter
reform samt exklusive och inklusive olika skattesatser

Exklusive skatt Inklusive skatt
Fore reform 2000 2 640
Efter reform 3400 4760
Relativ okning (%) 70 80

I den min man viljer att inte inkludera de externa kostnaderna i
underlaget for skattesatsen, leder den nya skattebasen till en skatte-
sats pd cirka 25 procent.

19.6 Inverkan pa transportsektorn

Utredningens férslag och en eventuellt justerad premieskatt leder,
via premiehdjningar, till kostnadsokningar fér alla som iger
trafikforsikringspliktiga fordon. Denna inverkan ir, férutom for
privatpersoner, potentiellt sirskilt pdtaglig i branscher som bygger
pd innehav och nyttjande av trafikforsikringspliktiga fordon. Det
ror sig t.ex. om taxi- och 8keriverksamhet.

Som ett led i analyserna av reformens effekter har utredningen
genomfort berikningar av kostnadseffekter pa enskild foretagsniva.
For varje foretag som bedriver transportverksamhet har berik-
ningar genomfdrts som avser visa hur stora kostnadsékningar
foretagen far till f6ljd av utredningens forslag. Vidare har vi med
hjilp av olika simuleringar analyserat tinkbara effekter pd resultat
och prisnivier.

Analyserna avses bilda grund foér bedomningar for hur sdvil
foretagen som konsumenterna av transporttjinster piverkas av
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utredningens férslag. Dessutom pdverkas KPI vilket, i sin tur,
inverkar pd prisbasbeloppet, som styr transfereringar och skatter.

19.6.1  Data och simuleringar

Som grunddata har anvints resultatrikningarna gillande &r 2006 f6r
samtliga foretag (aktiebolag, handelsbolag och enskilda firmor)
som klassificerats 1 klass 60 enligt SN12002-systemet, dvs. foretag
som dgnar sig it landtransporter. Till dessa data har, pd foretags-
nivd, fogats data om trafikforsikringspliktiga fordon och vissa data
om deras anvindning. Dessa data har Statistiska Centralbyrén stillt
till utredningens foérfogande for vidare bearbetning.

Databasen innehiller cirka 23 000 féretag, dirav drygt 12 000
enskilda firmor, cirka 1 000 handelsbolag och cirka 10 000 aktie-
bolag.

Tre analyser av premiehdjningen har gjorts.

Den forsta analysen dr en simuleringen som utgdr ifrdn att
foretagen tar hela kostnadshéjningen i form av ett férsimrat resul-
tat med t.ex. minskade skatteinbetalningar till staten som f6ljd. De
héjda relativa kostnadsékningarna redovisas.

Den andra analysen har utgdtt ifrdn tankexperimentet att
foretagen kompenserar sig fullt f6r de hojda kostnaderna genom
prishdjningar individuellt avpassade si att resultatet for varje fore-
tag forblir oférindrat.

Den tredje analysen innebir att marknadspriserna for trans-
porter antas forindras enligt nigra olika alternativ. Andelen foretag
som fir férsimrat resultat enligt de olika alternativen redovisas
direfter.

Simuleringarna har gjorts enligt olika indelningar. Dels har
foretagen delats in 1 storleksklasser med omsittning som stor-
leksmatt. Dels har foretagen delats in i delbranscher. Indelningen i
delbranscher ir gjord efter andelar fordon 1 olika anvindning. De
tre delbranscher som valts ir persontaxi, busstrafik och godstrafik.
En bestimd andel av fordonen ska ha en given anvindning for att
anses tillhora en given delbransch. Fér denna redovisning har vi valt
att 90 procent av fordonen 1 ett foretag ska tillhéra utvald kategori
for att foretaget ska anses tillhora given delbransch. Ett visst métt
av godtycke avspeglar sig dirfér 1 resultaten. En fjirde grupp bestar
av foretag som kan beskrivas som blandade i forhillande till de
delbranscher vi definierat.
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Den forsta analysen — de relativa kostnadsokningarna

I utgdngsliget har foretagen kostnader sammanlagt pd nirmare
132 miljarder kronor. Reformen innebir att medianen av den rela-
tiva kostnadsdkningen blir cirka 0,43 procent.

I tabell 19.7 nedan redovisas median av kostnadsékningarna i
olika féretagsformer.

Tabell 19.7 Relativ kostnadsokning i olika foretagsformer till f6ljd av premie-

hdjningen
Foretagsform Medianen av den relativa kostnads-
dkningen (procent)
Enskild firma 0,9
Handelsholag 0,7
Aktiebolag 0,2

Av tabellen framgir att féretagsformen har visentlig betydelse for
medianen av den relativa kostnadsékningen.

I tabell 19.8 nedan redovisas den relativa kostnadsékningarna i
de olika delbranscher vi definierat.

Tabell 19.8 Relativ kostnadsokning i olika delbranscher till foljd av
premiehéjningen

Delbransch Medianen av den relativa kostnads-
okningen

Persontaxi 0,9

Bussbranschen 0,2

Godstransporter 0,2

Blandbransch 0,6

Av tabellen framgdr att sirskilt delbranschen Persontaxi fir en
hégre relativ kostnadsdkning.

I tabell 19.9 redovisas den relativa kostnadsokningen fér foretag
klassificerad i storlek i termer av omsittning.
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Tabell 19.9 Den relativa kostnadsdkningen for foretag klassificerade efter

omsattning
Omséttning Medianen av den relativa
kostnadsdkningen
0-500 000 kr 1,8
500 000 kr—1 mnkr 1,2
1-2 mnkr 0,5
2-3 mnkr 0,3
3—4 mnkr 0,2
4-5 mnkr 0,1
5-10 mnkr 0,1
10 mnkr eller mer +0,0

Tabellen ovan visar att féretag med liten omsittning fir en hogre
relativ kostnadsokning.

I tabell 19.10 nedan redovisas hur stor den relativa kostnads-
okningen blir 1 olika delbranscher klassificerade i storlek i termer av
omsittning.

Tabell 19.10 Den relativa kostandsdkningen i olika delbranscher for foretag
klassificerade efter omsattning

Omsattning Medianen av den relativa kostnadsdkningen
Persontaxi Bussbranschen Godstransporter Blandbransch

0-500 000 kr 2,0 0,0 0,0 0,0
500 000 kr—1 mnkr 1,3 1,1 11 11
1-2 mnkr 0,6 0,5 0,5 0,5
2-3 mnkr 0,3 0,3 0,3 0,3
3—4 mnkr 0,2 0,2 0,2 0,2
4-5 mnkr 0,1 0,2 0,1 0,1
5-10 mnkr 0,1 0,1 0,1 0,1
10 mnkr eller mer 0,1 +0,0 +0,0 +0,0

Av tabellen kan utlisas att det f6r Persontaxi entydigt ir s att de
mindre foretagen har hogsta relativ kostnadsékningen. For évriga
branscher finns samma monster, dock med undantag av de allra
minsta foretagen.

Tabellen &terspeglar att det sannolikt rider viss stordriftsfor-
delar 1 transportsektorn. Dessa stordriftsférdelar forstirks av
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reformen. Ett alternativt sitt att uttrycka detta dr att smi-
driftsnackdelarna okar.

I den min féretagen inte méter denna kostnadsdkning med
forindrade priser forsimras resultatet motsvarande kostnads-
okningen. Ett forsimrat resultat innebdr bla. minskade skatte-
intikter for staten. Det méste dock sdgas att det, 1 samhillsekono-
misk skala, ror sig om blygsamma belopp.

Den andra analysen — foretagsspecifika prishdjningar

Foretagen kan mota kostnadsékningen genom att t.ex. hoja sin
priser. Idealet, kalkylmissigt, vore att berikna hur stor den relativa
prishdjningen i varje foretag skulle behdva vara for att hélla resul-
tatet oférindrat givet kostnadsékningen. Vi har dock endast upp-
gifter om intikter som inte endast speglar prisbilden, utan en
mingd andra férhillanden. Vid en berikning av korrelationen
mellan intikter och den relativa kostnadsokningen framkommer
det ocksd att mittet anger att det inte finns nigot systematiskt
samband mellan de tv8 forhillandena.

En typkalkyl kan dock goras. Sig att i utgdngsliget intikterna ir
lika stora som kostnaderna. Det skulle medféra ett behov av en lika
stor relativ prisékning som relativ kostnadsékning for ett oférind-
rat resultat. P4 s sitt kan redovisningen av den relativa kostnads-
okningen ocksi tjina som en redovisning av den relativa pris-
okningen.

Dock behover analysen modifieras. De féretag som har ett stort
positivt resultat behover inte héja priset lika mycket som féretag
med ett litet positivt resultat.

Den tredje analysen — hojda marknadspriser

Konkurrensforhillandena avgor hur foretagen kan mota kostnads-
Okningarna. I en delbransch med internationell konkurrens ir
utrymmet {or prishdjningar begrinsat. I en delbransch dir markna-
den ir nationell r prishéjningar troligare.

Det troligaste scenariot ir att det blir vissa prishéjningar i trans-
portsektorn. De kan dock sammantaget inte bli s3 stora.
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19.6.2 Sammanfattning

Berikningarna visar att de relativa kostnadsékningarna for trans-
portsektorn 1 dess helhet stannar pid nigon tll nigra procent.
Persontaxi tycks fi nigot stérre kostnadsokningar nirmast till f6ljd
av att det dr vanligare med sm& féretag i den branschen.
Utredningens samlade bedémning ir att prishdjningarna bér
stanna vid runt en procent mdjligen med ndgot hégre prisékningar
1 delbranschen Persontaxi. Sirskilt mindre féretag fir smi resul-
tatforsimringar men inte pd en nivd som hotar foretagens existens.

19.7 Effekter av ett hogre prisbasbelopp

Som visats 1 tidigare avsnitt bedomer vi att trafikférsikringspremi-
erna kommer att hojas som resultat av att nira nog hela ansvaret
for ersittning for inkomstforlust fors over till trafikforsikringen
samt utdkad premieskatt.

Den hojda premien pdverkar prisnivdn 1 ekonomin genom, i
huvudsak, tvd kanaler. Den ena kanalen ir den direkta piverkan pa
konsumentpriserna genom fordonsférsikringen. Den andra kana-
len dr via hojda priser for transporter av olika slag. I tidigare avsnitt
har bida dessa pristérindringar analyserats.

Prishojningarna kan leda till en engdngsanpassning av det pris-
basbelopp som styr olika delar av skatte- och bidragssystemet. I
detta avsnitt redovisar vi hur ett hojt prisbasbelopp paverkar olika
delar av detta system.

19.7.1 Det hogre prisbasbeloppet

Enligt SCBs tabell &ver vigningstal for olika produktgrupper’
utgor bilférsikring 0,541 procent av hela varukorgen 1 konsument-
prisindex. Med vetskap om att trafikforsikringen utgor hilften av
fordonsférikringen kan det hivdas att trafikférsikringen har vignings-
talet 0,27 procent.

Med hjilp av formeln under avsnittet 19.2 i bilaga 2 har
den procentuella 6kningen av premie inklusive skatt efter reform 1
jimforelse med premie inklusive skatt foére reform beriknats till
80 procent. En grund ir den bedémda 70- procentiga hojning av

? (Tabell YM.1 april 2009, SCB).
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grundpremien. En annan grund ir en bedémd 6nskad skatteintike
pd 6,7 miljarder kronor tillsammans med ett antagande om
premieintikter pd 10 miljarder kronor 1 utgingsliget. Nir dessa
grunder appliceras i den nimnda formeln framkommer en
sammantagen 6kning pa 80 procent.

Vi har alltsd bedémt vigningstalet till 0,27 procent eller 1 deci-
maltermer till 0,0027. Nir det talet appliceras pid okningen for
trafikfoérsikringen inklusive premieskatt pd 80 procent leder det till
en beriknad 6kning av KPI p4 0,2 procent. Reformen och bedémd
indrad premieskatt 6kar alltsd KPI-nivin med 0,2 procent.

De eventuella prishéjningarna i transportsektorn har vi ocksi
beriknat tidigare. Dessa héjningar dr blygsamma. Vigningstalet
enligt killan frin SCB ir cirka 2,2 procent. Tillsammans med pris-
Okningar 1 branschen pd enstaka procent gor det rimligt att vid
berikningarna bortse frin dessa effekter.

Prisbasbeloppet styrs visentligen av KPL Ar 2009 ir prisbas-
beloppet 42 800 kronor. En héjning med 0,2 procent skulle inne-
bira ett hojt prisbasbelopp med 85 kronor. Prisbasbeloppet anges
dock med jimna hundratal vilket har féranlitit oss att vid de fort-
satta berikningarna anta en engingshojning med etthundra kronor.

19.7.2  Berdknade effekter pa skatter och bidrag

Berikningarna har gjorts med SCB:s mikrosimuleringsmodell
FASIT pa det s.k. STAR-urvalet, som utgér ungefir 20 procent av
den svenska befolkningen. Urvalet dr fr&n &r 2007 och en fram-
skrivning till 2011 &rs tinkta forhillanden har gjorts.

Det enkla berikningsexperiment som gjorts idr att det prisbas-
belopp som bedémts gilla & 2011 har hojts med 100 kronor. Pris-
basbeloppet har héjts frin 1 modellen prognostiserade 42 600 till
42 700. Prisbasbeloppet beriknas gi ner de nirmaste &ren p.g.a. svag
utveckling i samhillsekonomin och ir dirfér ligre r 2011 dn &r 2009.

19.7.3 Resultat

Prisbasbeloppet anvinds som regulator 1 fler system in de offent-
liga. Dirfor far indrat prisbasbelopp effekter 1 flera delar av sam-
hillsekonomin. T.ex. avtalspensioner pdverkas av prisbasbeloppets
nivi. Aven olika ersittningar frin forsikringar styrs av basbeloppet.
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I framstillningen nedan koncentrerar vi oss dock pd de storre
intikts- och kostnadseffekter som faller pd olika delar av den
offentliga ekonomin.

De samlade skatteintikterna (statlig och kommunal inkomst-
skatt) minskar med cirka 100 miljoner kronor. Det har sin
bakgrund i1 ett 6kat grundavdrag och skattereduktion fér arbets-
inkomst (det s.k. jobbavdraget). Ungefir hilften av de minskade
skatteintikterna faller direkt pd kommunsektorn via det 6kade
grundavdraget. Den andra hilften av de minskade skatteteintik-
terna hirrér frén 6kat jobbavdrag och faller dirmed p4 staten.

Sjuk- och aktivitetsersittningen 6kar med drygt 100 miljoner
kronor. Sjuk- och rehabiliteringsersittning samt férildrapenning
okar endast marginellt.

Garantipensionen 6kar med nirmare 90 miljoner kronor.

Sammantaget fir det offentliga 6kade utgifter och minskade
intikter motsvarande knappt 300 miljoner kronor till f6ljd av det

héjda prisbasbeloppet.

19.8 Fordelningen av premiehdjningen bland
hushallen

I ett tidigare avsnitt har vi beriknat den genomsnittliga premiehé;-
ningen till {6ljd av trafikforsikringens 6kade kostnadsansvar for
ersittningen av inkomstforlusten. Vi har 1 ett tidigare avsnitt ocksd
gjort beddmningar av nivdn pd den utvidgade premieskatten. Vi har
dven gjort beddmningar av hur stora prishéjningarna kan bli i olika
delar av transportsektorn.

I detta avsnitt ska vi gora berikningar av hur summan av effek-
terna ovan fordelar sig for savil den biligande som icke-biligande
delen av befolkningen. Vi har begrinsat berikningarna till privatigd
personbil. Detta val har sin bakgrund i att det i huvudsak ir
personbilar som fungerar som nyttofordon som underlittar arbete
och konsumtion.

Syftet med detta avsnitt ir sdledes att beskriva den ekonomiska
effekten t6r befolkningen 1 sin helhet som en f6ljd av:

e premiehgjningar p.g.a. 6kat kostnadsansvar,
e en indrad premieskatt och

e prishoéjningar i transportsektorn.
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19.8.1 Mikrosimulering med urval och typfall

Utredningen har ingen information om hur trafikférsikringsbola-
gen kommer att férdela premiehdjningen 1 premiekollektivet. Med
viss information om hur premierna fordelar sig 1 nuliget och
forenklade antaganden om hur 6kningen genomférs mot den
fordelningen ir det mojligt att f3 en viss uppfattning om hur
premiedkningen i absoluta krontal kommer att fordela sig och
ocksd om hur den stir i relation till disponibel inkomst och andra
ekonomiska birkraftsmatt.

Grunden f{6r berikningarna ir en mikrosimuleringsmodell
FASIT* som innehdller individ- och hushillsuppgifter om t.ex.
inkomster samt férekomst av bil. Férutom férekomst av bil
beskrivs bilarnas egenskaper i termer av effekt, tjinstevikt och drs-
modell.

Genom tillmétesgdende frin de fyra stora trafikforsikringsbola-
gen har utredningen fatt tillgdng till drspremien, exklusive skatt, for
bilar &r 2009 for 150 olika typfall. Typfallen ir formulerade enligt
foljande:

e kon,
o fem 3ldersgrupper,
e en representantkommun i fem regioner och

e tre olika biltyper.

Vidare har det antagits att den &rliga kérstrickan dr 1 500 mil och
genomsnittlig bonusklass har antagits.

De premier som vart och ett av typfallen pa detta sitt har till-
delats, kombineras direfter med de observationer (individer och
bilar) som stimmer vil med typfallens virden. P4 detta sitt har det
skapats en datamingd dir varje bilinnehavare fir tilldelat sig en
premie som itminstone approximativt ska motsvara den innehava-
ren faktiskt skulle ha betalt.

I nista steg har skapats ursprunglig premie inklusive premie-
skatten pd 32 procent. Ny premie har skapats genom att premien
exklusive skatt har multiplicerats med en faktor som motsvarar den
genomsnittliga 6kningen fér bilpremien tll foljd av det 6kade
ansvaret fér inkomstférlusten och denna produkt har slutligen

* FASIT, Statistiska Centralbyran.
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multiplicerats med den faktor som motsvarar den av oss 1 rikne-
exempel utvidgade premieskatten.
Mer formellt kan det ovanstiende skrivas:

(1) UN=UB*1,32
(2) NN=UB*p*s

UB = ursprunglig bruttopremie,

UN = ursprunglig nettopremie,

NN = ny nettopremie,

P = premiedkninsfaktor exklusive skatt,

s = den utvidgade skattesatsen mot den hégre basen.

Eftersom vi valt att for varje typfall himta in uppgifter frin vart
och ett av de forsikringsbolag vi tillfrigat, behdver vi 1 berikning-
arna en mekanism fér att hantera denna flertydighet. Vi har valt att
lta genomsnittet av de fyra bolagens premier for vart och ett av de
150 typfallen utgora den ursprungliga bruttopremien (UB).

I det slutliga steget har resultat enligt olika mitt redovisats fér
olika grupper i befolkningen. Det rér sig om mitt som pd olika sitt
jimfér NN och UN och, i férekommande fall, kombinerar dessa
med olika inkomstbegrepp. Vid resultatredovisningen har vi till
foljd av approximationen med typfall strivat efter att undvika allt-
tor finfordelade uppdelningar av materialet.

19.8.2  Matt pa ekonomisk paverkan

Den disponibla inkomsten, pd limpligt sitt ekvivalerad for olika
hushéllssammansitting, f6r ett hushall dr ett vanligt forekommande
métt pd ekonomisk standard. Den disponibla inkomsten utgérs, i
princip av den inkomst, under en viss tidsperiod, ett hushill forfo-
gar over for konsumtion eller sparande. Ekvivaleringen avser gora
de disponibla inkomsterna s3 stillda att man kan gora rittvisa
jimforelser mellan hushdll med olika antal medlemmar och t.o.m.
medlemmar 1 olika 3lder.

I vissa sammanhang dir férdelningsanalyser genomférs jimférs
hushéllens ekonomiska standard med hjilp av, i férhillande till det
ovan nimnda méttet, mitt som ocksd tar hinsyn till viss konsum-
tion. T.ex. dr det inte ovanligt att jimforelser gors med hjilp av
begrepp dir disponibla inkomster reducerats med kostnader for
boende.
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Aven fér utredningens redovisningar och analyser finns det
anledning att skapa mitt pd ekonomisk pdverkan. Vid val av mirt
har utgdngspunkten varit att méttet sd bra som mojligt ska avspegla
hur en reform skulle paverka olika delar av befolkningen. Utgings-
punkten har varit att paverkan ska kunna avlisas i férhillande till
den ekonomiska standard hushéllet har 1 utgdngsliget.

Med detta som grund har vi skapat ett mdtt som uttrycker
disponibel inkomst efter kostnader fér trafikférikringspremie. Lt
oss benimna mittet “dterstdende konsumtionsutrymme”. Reform-
effekten mits som den absoluta och relativa férindringen 1 detta
matt.

19.8.3  Tva tillstand jamfors

Med hjilp av mikrosimuleringsmodellen FASIT, utvecklad av
Statistiska Centralbyrin, jimfors tvd tillstdnd. Det ena tillstdndet
avser en tinkt situation 2009 med nuvarande regler for trafikfor-
sikringen. Det andra tillstdndet avser &r 2009 med tinkt indrade
regler for trafikforsikringen och dirmed hégre trafikforsikrings-
premier.

For det ena tillstdndet, som ska spegla situationen fore reform,
anvinds den disponibla inkomst f6r 2009 som i grunden skapas 1
modellen samt de trafikforsikringspremier som skapats enligt
ovan. S3lunda skapas ett iterstiende konsumtionsutrymme fore
reformen.

For det andra tllstdndet, som ska spegla situationen efter
reformen, genereras ett modifierat &terstiende konsumtions-
utrymme. Tv4 faktorer ligger bakom det modifierade &terstdende
konsumtionsutrymmet. Den ena faktorn hirrér ur det faktum att
prisbasbeloppet f6r 2009 ir hogre efter reformen. Modellen genere-
rar som ett resultat av detta forindrade positiva och negativa
transfereringar. Det andra faktorn hirrér ur den hogre trafikfor-
sikringspremien. Denna hogre premie dr produkten av den direkta
reformeffekten och en tinkt dndrad skatt pd trafikforsikringspre-
mien.

Vi har valt att bortse ifrdn den kdpkraftstorsimring som hégre
priser i transportsektorn ger upphov till. Effekten ir ytterst margi-
nell och utredningen har inte tillgdng till konsumtionsménster som
skulle mojliggora annat dn en schablonmissig berikning.
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19.8.4 Resultat

Summan av alla premiebetalningar, inklusive den 32-procentiga
premieskatten, ir 1 utgingsliget strax 6ver 9 miljarder kronor. Det
ska jimféras med de drygt 1500 miljarder kronor 1 disponibel
inkomst hushéllen i utgingsliget férfogar dver.

Den nya premienivdn ir ocksd beroende av hur hég den nya
premieskatten blir. Vid berikningarna har vi utgdtt ifrin den
bedémda skatteintikt som beriknats i tidigare avsnitt.

Korrelation

Det mest 6vergripande sambandsmittet mellan den ekonomiska
standarden 1 utgdngsliget och den absoluta férindringen av det
dterstiende konsumtionsutrymmet ir den s.k. korrelationskoeffici-
enten. Mittet ger ett virde i intervallet ”-1” och ”1”. Ett virde pa ”-
17 kan tolkas som att det foreligger ett exakt negativt samband
mellan de tv3 forhillandena. Ett virde pd ”1” anger ett fullstindigt
positivt samband mellan virdena. Ett virde pd ”0”anger att det inte
finns ndgot systematiskt samband mellan virdena.

Vira berikningar visar att korrelationen mellan maittet pd
ekonomisk standard och férindringen av det &terstiende konsum-
tionsutrymmet ir -0,13. Det finns m.a.o. ett visst negativt samband
mellan ekonomisk standard och kronférindring av det &terstiende
konsumtionsutrymmet. Virdet kan tolkas s& att det finns en viss
tendens till att hushdll med l3g ekonomisk standard férlorar
mindre, 1 kronor riknat, in hushdll med hég ekonomisk standard.

Korrelationen mellan mittet pd ekonomisk standard och relativ
forindring av det iterstiende konsumtionsutrymmet dr nira nog
noll. Ett annat sitt att uttrycka detta ir att siga att det inte finns
ndgot systematiskt samband mellan nivdn p& ekonomisk standard
och den relativa férindringen av det iterstdende konsumtions-
utrymmet.

Ekonomisk standard i deciler

Nista steg ir att betrakta férindringen av det terstiende konsum-
tionsutrymmet i s.k. deciler av ekonomisk standard fér samtliga
hushill, alltsi sivil de med bil som utan. Metoden innebir att vi
delar in samtliga hushill, i detta fall s.k. kosthushill, 1 antalshinse-
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ende tio lika stora delar sorterade efter den disponibla inkomsten
per konsumtionsenhet, som ju i det hir fallet fungerar som ett métt
pd ekonomisk standard.

I tabell 19.11 nedan redovisas medianen av férindringen 1 dter-
stdende konsumtionsutrymme 1 sivil absoluta som relativa termer.
Dessutom redovisas hur stor andel av hushllen i varje decil som far
ett hogre dterstdende konsumtionsutrymme.

Tabell 19.11 Aterstdende konsumtionsutrymme fér samtliga hushall och
forandringar i deciler utgaende fran 2009 ars férhallanden

Decil Granser for decil ekono- Medianen av for-  Medianen av Procentandel hushall
misk standard fore andringen av det  den procentuella for- med dkat aterstaende
reform (kronor) aterstaende kon-  4ndringen av det ater- konsumtions utrymme

sumtions utrymmet staende konsumtions
(kronor) utrymmet

1 -95 159 0 0 40

2 95159-121212 64 0,1 66

3 121 212-139 120 40 0,0 61

4 139 120-159 210 -2 332 -0,8 44

5 159 210-180 645 -2 637 -0,9 34

6 180 645-203 443 -2 808 -0,9 29

7 203 443-229 583 -2 948 -0,9 25

8 229 583-264 308 -3024 -0,9 22

9 264 308-321 384 -3119 -0,8 20

10 321308- -3200 -0,5 21

Det framgir av tabellen att den negativa férindringen av det 3ter-
stiende konsumtionsutrymmet ékar med den ekonomiska standar-
den. Dock ir den procentuella férindringen av det &terstiende
konsumtionsutrymmet inte systematisk gentemot den ekonomiska
standarden. Den varierar ocksd med mellan en ytterst marginell
6kning och en sinkning med nistan en procent. Det framgdr ocksd
att andelen hushill med 6kat dterstiende konsumtionsutrymme ir
storst bland hushall 1 de ligre decilerna.

Reformens karaktir gor att endast hushdll utan bil kan {3 ett
okat 3terstiende konsumtionsutrymme. Detta har sin bakgrund 1
att dessa hushdll naturligtvis inte f&r nigon 6kad trafikforsikrings-
premie men kan komma i itnjutande av hégre positiva transfere-
ringar och ligre negativa transfereringar, de senare nirmast i form
av ligre skatter. Hush8ll utan bil kan dock fi ett sinkt dterstende
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konsumtionsutrymme till f6ljd av prisékningen i transportsektorn.
Som framgatt tidigare har vi valt att inte l3ta denna prisékning ingd
vid modellberikningen. Detta medfér att inte hela den negativa
paverkan pd det terstdende konsumtionsutrymmet ingdr 1 berik-
ningarna. Detta giller f6r 6vrigt samtliga hushill.

I tabell 19.12 nedan redovisas den beriknade pdverkan pd &ter-
stiende konsumtionsutrymme f6r hushdll utan bil.

Tabell 19.12 Aterstdende konsumtionsutrymme och férandringar for hushall
utan bil i deciler utgdende fran 2009 ars férhallanden

Decil Granser for decil ekono- Medianen av  Medianen av Procentandel
misk standard fore forandringen den procentuella hushall med
reform (kronor) av det ater-  forandringen av det  Okat atersta-

stdende kon-  aterstaende kon- ende konsum-
sumtions sumtions utrymmet  tions utrymme
utrymmet

(kronor)

1 —71254 20 0,02 54

2 71 254-98 795 155 0,13 96

3 98 795-114 961 144 0,10 99

4 114 961-126 635 88 0,05 99

5 126 635-138 501 62 0,03 100

6 138 501-155 501 39 0,02 100

7 155 501-179 886 38 0,02 100

8 179 886-212 146 51 0,02 100

9 212 146-267 438 51 0,02 100

10 267 438- 53 0,01 99

Det framgir av tabellen att hushillen utan bil i genomsnitt fir en
ytterst marginell kning av det dterstdende konsumtionsutrymmet.
Om iven prishdjningen i transportsektorn skulle ingd kan man for-
vinta sig 1 det nirmaste oférindrat 3terstiende konsumtions-
utrymme for dessa hushdll. Det framgdr ocksd att procentandelen
hushall utan bil som far ett 6kat dterstdende konsumtionsutrymme
ir mycket hogt. De hushdll som inte f&r 6kning har endast
inkomstdelar som inte, itminstone 1 modellen, ir knutna till
prisbasbeloppet.
I tabell 19.13 redovisas férhdllandena for hushéll med bil.
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Tabell 19.13 Aterstaende konsumtionsutrymme och férandringar for hushall
med bil i deciler utgdende fran 2009 ars férhallanden

Decil Granser for decil ekono- Medianen av Medianen av Procentandel hushall
misk standard fore forandringen avdet  den procentuella med okat ater-
reform (kronor) aterstaende kon- forandringen avdet  staende konsum-

sumtionsutrymmet aterstaende konsum-  tionsutrymme
(kronor) tionsutrymmet

1 121272 -3221 -3,1 0

2 121 272-147 394 -2 921 -2,1 0

3 147 394-168 046 -2 848 -1,8 0

4 168 046-187 093 -2 939 -1,4 0

5 187 093-206 518 -3038 -1,2 0

6 206 518-227 848 -3 144 -1,2 0

7 227 848-253 299 -3254 -1,2 0

8 253 299-287 199 -3320 -1,1 0

9 287 199-344 681 -3 402 -1,0 0

10 344 681- -3515 -0,7 0

Av tabellen framgér att den absoluta sinkningen av det dterstiende
konsumtionsutrymmet 6kar nigot med 6kande ekonomisk stan-
dard. Det framgdr dock att den procentuella sinkningen ir storst
f6r hushill med lig ekonomisk standard.

Sammantaget kan det sigas att den foérhillandevis jimnt forde-
lade inverkan for samtliga hushll huvudsakligen har sin bakgrund 1
att det dr ovanligare med bilinnehav bland hushill med ligre
ekonomisk standard. Om vi enbart betraktar hushdll utan bil
gynnas hushill med lig ekonomisk standard. Om vi enbart betrak-
tar hushdll med bil fir hushdll med 13g ekonomisk standard den
storsta procentuella sinkningen.

19.8.5 Regionala skillnader

S&vil behov av bil som inkomstférhdllanden varierar éver landet. Vi
har dirfor valt att ocksd redovisa reformens regionala effekter.

I tabell 19.14 nedan redovisas forekomst av bil, ekonomisk
standard och &terstdende konsumtionsutrymme foére reformen
enligt s.k. H-regioner.
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Tabell 19.14 Procentandel hushall med bil, medianen av ekonomisk standard
och medianen av aterstaende konsumtionsutrymme per region

Region Procentandel av Medianen av Medianen av
samtliga hushall ekonomisk aterstaende
som har bil standard konsumtions-

utrymme, fore
reform

Stockholm/Sodertélje 47 236 055 346 091

Goteborgs A-region 54 212 526 313920

Malmé/Lunds/Trelleborgs

A-region 54 201 250 293 757

Storre stader 63 198 578 291 663

Mellanbygden 70 194 800 289 844

Téatbygden 69 188 426 277 388

Gleshygden 71 181 047 266 044

Av tabellen framgdr att andelen hushill med bil 6kar med “gles-
heten”. Det framgdr ocksd att den genomsnittliga ekonomiska
standarden och det genomsnittliga 3terstiende konsumtions-
utrymmet sjunker med o6kande ”gleshet”. Dessa forhdllanden
medfér sammantaget att den procentuella sinkningen av det ter-
stiende konsumtionsutrymmet dkar med “glesheten”.

19.8.6 Sammanfattande slutsatser

Reformen leder till, i normalfallet, sm& sinkningar av det terstd-
ende konsumtionsutrymmet fér hushdll med bil. Hushill utan bil
far ett marginellt 6kat konsumtionsutrymme. Vid berikningarna
har det dock inte varit mojligt att ta hinsyn tll den faktiska
konsumtionen av transporttjinster, vilket innebir att vi inte kunnat
berikna den faktiska effekten givet olikhet mellan hushill vad giller
sddan konsumtion. T.ex. skulle det kunna leda till att ocksd hushll
utan bil fir sinkt konsumtionsutrymme. Det finns ocksd extrema
situationer med hushdll med ménga fordon som fir pdtagliga sink-
ningar av det dterstdende konsumtionsutrymmet.

I krontal fir hushdll med hogre ekonomisk standard en hogre
krontalssinkning av det &terstiende konsumtionsutrymmet. Det
bér ha sin bakgrund i att dessa hushdll har bilar som redan i1
utgdngsliget innebir en dyrare trafikférsikringspremie men ocksd i
att bilinnehavet ir vanligare bland dessa hushall.
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Den procentuella férindringen av det dterstiende konsumtions-
utrymmet ir inte korrelerad med den ekonomiska standarden.

Ju glesare hushillet bor desto stérre procentuell foérlust av dter-
stiende konsumtionsutrymme kan férvintas.

19.9 Avgifterna till det statliga pensionssystemet

Utredningen foreslir att ocksd den ersittning f6r inkomstforlust
till f6ljd av trafikskada som betalas av trafikférsikringen ska utgora
pensionsgrundande inkomst. I dagsliget ir utbetalningarna i form
av sjuklon, frin socialforsikringen och avtalsforsikringarna, men
inte trafikférsikringen, pensionsgrundandande.

Forslaget har, 1 stora drag, tre effekter.

Den ena effekten ir att inbetalningen av avgifter till det statliga
pensionssystemet okar. Nedan redovisar vi berikningar av hur
okningen av dessa avgifter kan bli.

Den andra effekten ir att avdraget for betald pensionsavgift 1
inkomstbeskattningen 6kar. Det innebir att skatteintikterna mins-
kar.

Den tredje effekten ir att pensionsutbetalningarna pd ling sikt
Okar. Denna effekt ir svir att berikna. Utredningen redovisar inte
nigra berikningar av denna minskning, dirfér avstdr vi ifrdn att
gora sddana berikningar.

19.9.1 Okade inbetalningar av pensionsavgift

Pensionsavgiften ir 18,5 procent av pensionsunderlaget. Arbets-
givaren och forsikringsgivaren, 1 den mdin ersittningen ir
pensionsgrundande, betalar 10,21 procent av avgiften. Den enskilde
betalar resten. Det ir alltsd summan av de tvi killorna som utgér
den samlade 6kningen av inbetalningen. Den enskildes inbetalning
till pensionssystemet maximeras till 8,07 inkomstbasbelopp.
Avgifter 6ver detta tak blir skatteintikter till staten.

Effekten av reformen ir alltsi att inbetalningen av pensions-
avgifter 6kar men ocksg att skatteintikterna okar 1 viss min.

Berikningarna avser de skillnader som uppstdr som ett resultat
av de dndrade reglerna vad avser pensionsgrundande inkomst. Fram
till reformdret gors berikningarna enligt nuvarande regler. For
skador som intriffar skadedret och direfter tillimpas de regler
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utredningen féreslagit. Vi avstdr ifrdn att gora berikningar av hur
avgifterna skulle utvecklas med nuvarande regler men s mycket
kan sidgas at de successivt skulle sjunka mot noll. Redovisningen
avser summan av de inbetalningar som hirrér frin arbetsgivare och
arbetsgivare samt den enskilde.

I tabell 19.15 nedan redovisas, med hjilp av den modell som
beskrivs 1 bilaga 4, hur de samlade inbetalningarna av de pensions-
avgifter som hirrér frin trafikskador, utvecklas frin aret fore det
tinkta reformdret t.o.m. &r 2050. I den ena kolumnen redovisas de
samlade inbetalningarna om féreslagna regler tillimpas. I den andra
kolumnen tillimpas nuvarande regler.
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Tabell 19.15 Inbetalda pensionsavgifter enligt modellsimulering for aren
2010-2050, dar i ena fallet foreslagna regler for pensionsavgift
anvands och i det andra fallet nuvarande regler

Ar Foreslagna regler Nuvarande regler
2010 1321 1321
2011 1241 1228
2012 1192 1154
2013 1227 1128
2014 1264 1107
2015 1306 1085
2016 1337 1063
2017 1365 1042
2018 1407 1025
2019 1445 1005
2020 1479 978
2021 1521 945
2022 1553 915
2023 1593 880
2024 1651 857
2025 1711 838
2026 1755 813
2027 1809 784
2028 1867 764
2029 1933 740
2030 1998 710
2031 2 044 671
2032 2101 645
2033 2169 624
2034 2233 600
2035 2310 572
2036 2393 546
2037 2 463 516
2038 2536 485
2039 2610 446
2040 2725 424
2041 2834 404
2042 2926 379
2043 3038 359
2044 3137 333
2045 3262 313
2046 3398 299
2047 3526 278
2048 3630 253
2049 3742 238
2050 3850 211
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Av tabellen framgir att med foreslagna regler 6kar avgiftsinbetal-
ningarna visentligt medan de sjunker kraftigt om nuvarande regler
tillimpas.

19.9.2 Minskade skatteintakter

Vid inkomstbeskattningen goérs det fér den enskilde avdrag frin
skatten motsvarande pensionsavgiften. Utredningens forslag inne-
bir alltsd att den enskildes nettoinkomst forblir oférindrad medan
skatteintikterna minskar. Detta férhdllande giller f6r inkomster
upp till 8,07 inkomstbasbelopp. Avgifter ovanfér detta tak férs
istillet for till pensionssystemet till statsbudgeten som skattein-
tikter.

Vi avstdr ifrdn att redovisa nigra berikningar 6ver de forlorade
skatteintikterna.

19.9.3 Kostnader for pensionsutbetalningar

De inbetalda pensmnsavglfterna utgor grund fér en framtida
pensionsutbetalning. Balansen i pensionssystemet garanteras pd
makronivd 1 det systemet. Det ir ocksd ling tid efter den reform
utredningen féresldr som ndgra substantiella utbetalningar sker frin
det statliga pensionssystemet. Det ir en mingd svirfingade férhal-
landen som avgér hur mycket storre pensionsutbetalningarna blir
som ett resultat av reformen. Vi avstdr dirfér ifrin att gora nigra
sddana berikningar.

19.10 Effekter pa det samlade sparandet i
samhallsekonomin

Utredningens forslag medfor ett utokat ansvar for trafikforsik-
ringen. Den premiehdjning som blir resultatet av detta utdkade
ansvar leder till 6kade avsittningar for trafikforsikringen. De
premieintikter som skapas ett givet ir ska ticka kostnader lingt in 1
framtiden. Stora delar av de 6kade intikterna behdver dirfor place-
ras pd finansmarknaderna f6r virdesikring och avkastning.

P34 en normalt fungerande marknad sinker ett 6kat utbud priset.
I detta avsnitt redovisas beddmningar och berikningar som syftar

584



SOU 2009:96 Konsekvensbedomningar och -berakningar

ull att ndgot klargdra omfattningen av de 6kade avsittningarna och
1 vilken m&n dessa avsittningar kan komma att f8 inverkan pd
finansmarknaderna.

Det ir i huvudsak tvd faktorer som sammantaget kan paverka
det samlade sparandet 1 ekonomin. Den ena faktorn ir den okade
reservering trafikforsikringen behover gora. Det fir betraktas som
ett 6kande sparande. Den andra faktorn ir hushillens minskade
sparande till f6ljd av premieskningen.

19.10.1 Okade skadereserver

Behovet av 6kad avsittning kan beriknas med, i princip, tvd olika
metoder. Den ena metoden har sin utgdngspunkt trafikforsikring-
ens nuvarande avsittningar. Den andra metoden har sin utgdngs-
punkt 1 nuvirdet av de innevarande och framtida kostnader som
socialférsikringen och avtalstorsikringen har f6r inkomstférlusten
for trafikskador vid reformtillfillet.

Fran dagens reserver

En av utredningens konsulter har gjort en éverslagsberikning med
hjilp av den férstnimnda metoden. Han konstaterar att trafikfor-
sikringen 1 nuliget (&r 2007) har reserveringar pd 53,5 miljarder
kronor. Han har ocksd utgitt frin en 6kningsfaktor med virdet 3
for trafikforsikringens kostnader for utbetalning av inkomstfor-
lust. Han gér dessutom ett antal, pa ling erfarenhet grundad, anta-
ganden om andelarna foér olika skadetyper. Med dessa grunder
kommer han 1 ett scenario fram till att reserveringen, nir jimvikt
uppnatts, kar med 73 miljarder kronor.

Frin bedomd kostnadsavveckling

Med hjilp av den modell som beskrivs 1 bilaga 4 har det varit moj-
ligt att nuvirdesberikna de bedémda framtida kostnaderna for
socialforsikringen och avtalsférsikringarna. Dessa nuvirden kan
betraktas som det 6kade &rliga reserveringsbehovet for trafikfor-
sikringen vid reformen.

Modellberikningarna leder till en ligre bedémd kostnad och
med en lingre avvecklingstakt dn t.ex. de berikningar som gjordes
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infoér premieskattens inférande. Nuvirdet av skador 2011 och 40 &r
framdt blir enligt vdra berikningar nirmare 68 miljarder kronor.
Detta nettosparande via avsittningar uppnds i ekonomin efter
40 ar.

Det troliga ir dirfér att trafikforsikringen 1 samband med
reformen efter hand behéver 6ka sin avsittning med ungefir
70 miljarder kronor. Denna 6kade avsittning leder till sparande pd
olika delar av finansmarknaden. Fér kort sparande kan man
forvinta sig en stdrre tyngd &t obligationer, medan l&ngt sparande
tenderar it aktiemarknaden. Eftersom reformen innebir ett okat
avsittningsbehov frimst vad giller 18nga skador kan man foérvinta
sig att andelen placering 1 aktier kan bli ndgot stérre dn den andel
som nu giller f6r trafikférsikringen. I dagsliget dr ungefir hilften
obligationer.

19.10.2 Hushallens minskade sparande

Som ett resultat av reformen fir hushillen ett minskat konsum-
tions- och sparutrymme, inklusive premieskatt, pd ungefir
8 miljarder kronor. Detta leder sannolikt till ett minskat sparande.
Hushaéllens marginella sparbenigenhet avgoér hur mycket sparandet
minskar. En marginell sparkvot p& 25 procent skulle minska
sparandet med omkring 2 miljarder kronor per &r.

19.10.3 Sammantagen effekt

Det kan konstateras att tidsprofilerna for de tvi effekterna skiljer
sig 4t visentligt. Den 6kade reserveringen kriver flera decennier
innan jimvikt uppnds. Hushéllen ndr jimvikt mer eller mindre
omgdende. Tidsprofilen fér det sammantagna sparandet kan dirfér
forvintas vara sddan att det samlade nettosparandet pdverkas
marginellt de forsta dren for att efter ldng tid nirma sig nivdn for
trafikférsikringens nettosparande.

Om hela detta 6kade avsittningsbehov riktas sig mot den
svenska marknaden skulle det innebira en viss press nedit pd
rintan. Dirfér dr det ocksd troligt att visentliga delar av de 6kade
avsittningarna, valutasikrade, kan komma att placeras utanfor
Sverige.
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19.11 Beteendepaverkan

I detta avsnitt diskuteras hur de hojda premier utredningen riknat
med péverkar olika aktdrers beteende 1 olika avseenden.

19.11.1 Oforsakrade fordon

I dagsliget finns det omkring 50 000 oférsikrade fordon i Sverige. I
direktiven till utredningen efterfrigas forslag till dtgirder s3 att
antalet oforsikrade fordon inte blir fler nir trafikférsikringspre-
mien stiger som ett resultat av den reform utredningen féreslar.

Forekomsten av oférsikrade fordon kan ha flera férklaringar.
En mojlig forklaring 4r att den som ir skyldig att forsikra sitt
fordon inte ir medveten om den skyldigheten. Det kan i sin tur
bero pd komplexa regler, t.ex. vid dgarbyten, eller pd en allmin
okunskap. En annan férklaring kan vara en oférmdga, alternativt
ovilja, att leva ett ordnat liv. Ytterligare en forklaring kan naturligt-
vis vara att man férsoker undkomma kostnader genom att utnyttja
bulvaner, s.k. milvakter som formella dgare som inte har for avsikt
att betala sina skulder.

Den grundliggande frigestillningen, med koppling till frigan
om antalet oférsikrade fordon kommer att 6ka vid en reform, ir
om férekomsten av oférsikrade forklaras av faktorer som forind-
ras eller forblir oférindrade av reformen. Om frimst socioekono-
miska férhdllanden, som utbildningsnivd, férklarar férekomsten ir
det rimligt att tro att de oférsikrade inte 6kar i ndgon nimnvird
omfattning. Skulle diremot prisfaktorer forklara kan man férvinta
sig en okning.

Statistisk analys av of6rsikrade

I syfte att finna den troligaste forklaringen, eller de troligaste for-
klaringarna, till forekomst av oférsikrade fordon, personbil eller
MC, har det inom utredningens ram genomférts en statistisk
analys av fordonsinnehavare med oférsikrade fordon.

Till en databas som beskriver den svenska befolkningen 1
ekonomiskt och socialt hinseende har data om innehav av person-
bil och, genom Trafikf6rsikringsforeningens forsorg, data om
skulder p.g.a. obetald trafikférsikring fogats. Databasen ir ett stort
urval, omkring 1,6 miljoner, av den svenska befolkningen,
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Data har bearbetats med hjilp av s.k. logistisk regression. Med
den metoden kan flera egenskaper testas tillsammans. Metoden har
anvints foér att finna individuella egenskaper som pdverkar
sannolikheten f6r att en person, givet att han ir personbilsigare,
ocksd dr oférsikrad. Det kan d& handla om egenskaper som kon,
dlder eller inkomstniva.

Vi har tvingats till en approximation vad avser oférsikrade
fordon. Vi har antagit att en skuldékning fr8n en period till en
annan ir synonym med att man har ett oférsikrat fordon.
Approximationen bor dock ge en hygglig bild och med denna som
grund kan resultat enligt nedan presenteras.

Logistisk regression

For att mojliggora s.k. multivariat analys, dvs. analys dir ett flertal
faktorer samtidigt ingdr, har utredningen valt att préva ett antal s.k.
logistiska regressionsmodeller. Den beroende variabeln, eller
utfallsvariabeln, i dessa modeller ir i vilken m&n en fordonsigare
har ett oférsikrat fordon. Sannolikheten fér detta bestims i
modellen av s.k. férklarande variabler som kopplade till parametrar,
faktorer, tillsammans ger den sokta sannolikheten.

Modellen ir formulerad enligt nedan. Definitionen av de
ingdende variablerna beskrivs i bilaga 5.

I tabell 19.16 nedan redovisas, f6r den modell med tio variabler
vi slutligen stannat fér, sannolikhetskvoterna fér de 1 modellen
ingdende variablerna. T.ex. anges sannolikhetskvoten fér manligt
kén. Den anger kvoten mellan sannolikheterna f6r manligt och
kvinnligt kon, eller hur mycket mer sannolikt det ir med ett
oforsikrat fordon om man ir man istillet f6r kvinna. For
kontinuerliga variabler som 3lder anger sannolikhetskvoten hur
mycket sannolikheten férindras vid 6kad alder.
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Tabell 19.6 Parametrar och parametervirden i modellberdkning for forklaring
av innehav av oférsakrat fordon

Parameter Sannolikhetskvot
Region (gleshet) 1,04
Kon 1,5
Rider 0,95
Utbildningl 0,82
Utbildning?2 0,49
Loneklass, 50 000 0,87
Arbetsldshet 1,3
Ohalsa 1,8
Socialbidrag 9,9
Malvakt 5,0

Det framgir av tabellen att foérekomsten av socialbidrag, mélvakt,
ohilsa, manligt kon, arbetsléshet och region ger sannolikhetskvoter
pd over “ett”. Det innebir att dessa faktorer okar risken att
personen har ett oregistrerat fordon.

Det framgir ocksg av tabellen att utbildningsvariablerna, 16n och
dlder ger sannolikhetskvoter pd under “ett”. Det innebir att dessa
faktorer sinker risken for att personen har ett oregistrerat fordon.

Oddskvoter

Vi har valt att formulera mittet oddskvoten som kvoten mellan
sannolikheten fér den aktuella individen i foérhillande till den
genomsnittliga sannolikheten f6r samtliga fordonsinnehavare. P3 s&
sitt kan vi skénsmissigt vilja grupperingar av fordonsigare och for
dessa grupperingar ge ett matt pd hur gruppen férhdller sig till
helheten. Fér den modell vi stannat fér redovisas i tabell 19.17
nedan de genomsnittliga oddskvoterna 1 olika grupperingar
fordonsinnehavare.

I tabell 19.17 redovisas en korstabell dir &lder under och &éver
30 4r samt kon tabelleras.
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Tabell 19.17 Oddskvoter for fordonsagare i kombinationer av yngre/adldre samt
kvinnor/man

Kvinnor Man
Under 30 &r 2,22 3,06
Over 30 &r 0,71 0,90

Av tabellen framgir att f6r yngre min ir risken drygt 3 ggr hogre
in for den genomsnittlige fordonsigaren. Min har hégre risk in
kvinnor och yngre personer har hogre risk dn ildre.

I den modell vi valt finns det variabler som méjligen kan tolkas
hinga samman med betalningsférmaga. T.ex. en l8g 16n indikerar
en allmint ligre betalningsférmaga in en hog 16n. Kon eller dlder
ir, & andra sidan, knappast ett uttryck f6r betalningsférméga.

Sammantaget pekar vira resultat pd att risken for oforsikrade
snarast ir ett socioekonomiskt fenomen och att det inte ir en
foreteelse som ir prisberoende. Till ett socioekonomiskt fenomen
kan riknas forekomsten av personer som upptrider som bulvaner
it andra. Det kan inte uteslutas att reformen medfér en viss 6kning
av sddan bulvanverksamhet.

Sammantaget gor utredningen bedémningen att reformen inte
innebir nigon risk f6r ndgon nimnvird ckning av antalet oférsik-
rade fordon.

19.11.2 Okad trafiksdkerhet

I detta avsnitt diskuteras pd vilka olika sitt en okad premie pad
trafikforsikringen kan leda till 6kad trafiksikerhet.

En hégre genomsnittlig premie okar 1 sig sjilv den teoretiska
mojligheten att substantiellt differentiera premien. T.ex. en premie
pd 5000 kronor kan littare delas in klasser av betydelse in en
premie pd 2 500 kronor. Den visentliga frigan i detta sammanhang
ir dock i vilken mdn den teoretiska mojligheten kan dversittas 1 en
praktiskt fungerande individualisering.

Merparten av premiesittningen styrs idag av statistiska faktorer,
dvs. av faktorer som har sin grund i indelningen av fordonsigare 1
stora grupper. Aldersfaktorn ir ett exempel p3 en sidan statistiskt
faktor. Olika risk for olika 8ldrar dterspeglas i premiesittningen. En
sddan premiesittning utgdr visserligen en differentiering men
denna har inte individuella skillnader som grund. En person som 1
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riskhinseende avviker visentligt fr&n den statistiska grupp
han/hon tillhér kommer att premiesittas, som alla andra, utifrin
grupptillhérighet och inte utifrin individuella egenskaper.

En individualiserad premiesittning behéver gd bortom risker
utifrin statistiska grupper. En individualiserad premiesittning
skulle innebira ett stort mitt av hinsynstagande till den enskilde
forsikrades faktiska beteende i trafiken. Beteckningar pd detta ir
”Pay-as-you-drive” och ”Pay-as-you-speed”. Ett sddant hinsyns-
tagande skulle kriva system for registrering av dessa beteenden.

En hégre premie kan, i och fér sig, leda till en tendens att dga
mindre motorstarka bilar. Biligare kan kompensera den dyrare
premien med att vilja mindre bilar. Mindre motorstarka bilar kan
sinka farterna och dirmed riskerna.

Men |3t oss titta p ett enkelt rikneexempel. Sig att de samlade
kostnaderna f6r ett bilinnehav dr 27 000 kronor per &r. Sig ocksd
att 2 700 kronor av dessa i nuliget utgors av trafikforsikrings-
premie inklusive premieskatt. Om utredningens forslag och
bedémningar vad giller den utvidgade premieskatten foérverkligas
skulle den nya premien inklusive skatt hamna pd 4 860 kronor,
alltsd 6ka med 80 procent. Kostnaden f6r samma bilinnehav skulle
da oka till 29 160 kronor per ir eller med 8 procent. Det ror sig
om en Okning med 2 160 kronor per ar eller 180 kronor per
ménad. Det ir mojligt f6r den enskilde fordonsigaren att méta en
del av denna kostnadsokning genom att vilja en mindre
motorstark bil.

Eftersom trafikforsikringspremien till visentlig del 4r person-
anknuten och trafiksikerheten rimligen till stérsta del ir bero-
ende av personegenskaper ir dock mojligheten till pd individuella
egenskaper grundad premiedifferentiering den intressanta mojlig-
heten.

Med hjilp av en analys av 150 olika typpremier 1 fyra trafikfor-
sikringsbolag fir vi bilden att personanknutna egenskaper som
kén och dlder har visentlig betydelse for premiesittningen. Dock
ror det sig om personanknutna egenskaper som den enskilde inte
kan pdverka genom egna val som alltsd kan sigas vara statistiskt
bestimda.
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19.11.3 Rehabilitering

Utredningen har inte féreslagit nigra formella indringar av
ansvarsférdelningen vad giller rehabiliteringen av trafikskadade.
Arbetsgivare, forsikringskassan och arbetstormedlingen, 1 fore-
kommande fall, ska efter reform fortsatt ha ansvaret f6r rehabili-
tering.

Redan frin rent ekonomiska utgingspunkter finns det skil fér
trafikforsikringen att intressera sig for rehabilitering. Det kan vara
foretagsekonomiskt motiverat att investera i rehabilitering efter-
som en koncentrerad kostnad under rehabiliteringstiden kan
uppvigas av ligre eller t.o.m. obefintliga kostnader p3 ling sikt.

Utredningens kontakter med trafikforsikringsbolagen ger ocksd
vid handen att det redan idag forekommer att trafikforsikringen
verkar for och finansierar rehabiliteringsinsatser. Denna féreteelse
tycks ocksd 6ka 1 omfattning.

Dagens situation med ett delat ansvar for ersittningen for
inkomstférlust medfér att en investering 1 rehabilitering inte
gynnar enbart den som gor investeringen. Ocksd andra aktérer med
ersittningsansvar fir del av vinsten av rehabiliteringen. Detta inne-
bir att firre rehabiliteringsinsatser in mojligt betraktas som
foretagsekonomiskt lénsamma.

L3t oss terigen exemplifiera med ett forenklat rikneexempel.
Sig att valet stdr mellan att investera i en rehabilitering som under
tre ir kostar en miljon kronor och att passivt utbetala ersittning
for inkomstférlust. Den som rehabiliteras kan dtergd 1 arbete.

Vi antar ocksi att den samlade inkomstforlusten dr 400 000
under ett &r. Sig ocksd, bara for enkelhetens skull, att trafikfor-
sikringen 1 utgdngsliget betalar 25 procent av ersittningen for
inkomstférlust. Det innebir att trafikférsikringen i nuliget betalar
100 000 kronor i ersittning.

I nuliget krivs det alltsi, om vi avstdr ifrdn att komplicera
berikningen med nuvirdeskalkyler, 10 irs bedémd A&terstiende
aktiv tid for att en investering frin trafikforsikringen ska ge
avkastning 1 form av lika stora sinkta kostnader. Om trafikforsik-
ringen istillet skulle betala hela, eller nira nog hela inkomstférlus-
ten, krivs det bara 2,5 4r.

Andra rikneexempel kan produceras men ocksi utan flera
sddana torde det st klart att incitamenten tll rehabilitering
forbittras visentligt vid en sammanhillen ersittning av inkomst-
forlusten.

592



SOU 2009:96 Konsekvensbedomningar och -berakningar

19.12 Ovriga konsekvenser

I sivil kommittéforordningen (1998:1474) som utredningens
direktiv fortecknas vilka konsekvensanalyser utredningen ska
genomfora.

I Kommittéhandboken (Ds 2000:1) anges ocks3 att férslag som
okar det offentliga dtagandet ska provas mot ett antal kriterier.
Utredningens forslag méste sigas minska det offentliga tagandet,
vilket bor innebira att denna prévning inte ir aktuell.

Utredningen har valt att utifrin ovan nimnda foérteckningar 1
detta avslutande avsnitt om konsekvenser beréra de delar av
forteckningen som inte explicit behandlats tidigare i konsekvens-
avsnittet. Genomgéangen gors utan hinsyn till om det ir Kommit-
téforordningens generella eller direktivens specifika krav pd analy-
ser som utgdr grunden.

Konsekvenser for det kommunala sjilvstyret

Utredningens férslag har inga konsekvenser for det kommunala
sjilvstyret.

Konsekvenser for brottsligheten

Utredningens forslag leder till hdgre premier. Utredningen foreslar
ocksd att om ndgon uppticks framféra avstillt fordon ska dagens
penningbot avskaffas och istillet ska det antas att fordonet fram-
forts under hela den period det varit avstillt. Det innebir i allmin-
het en hog trafikforsikringsavgift. Det torde motverka benigen-
heten att kéra avstillda fordon.

I 6vrigt kan andra odnskade beteenden 6ka.

Det odnskade beteende som bestdr i att som bulvan dga trafik-
forsikringspliktiga fordon kan 6ka i omfattning. Efterfrigan pd
sddana tjinster kan ka.

Ett annat odnskat beteende som kan ¢ka ir att fordonsigare
forsoker undvika héga premier genom att registrera fordon de
sjilva anvinder pd andra, nirstiende och andra, som fir ligre
premier.
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Konsekvenser for sysselsittning och offentlig verksamhet i olika
delar av landet

Utredningens forslag innebir viss férdyring for all verksamhet dir
forsikringspliktiga fordon utgér en visentlig del av verksamheten.
Fér kommunal och landstingskommunal verksamhet som ir
fordonsberoende kan kostnaderna dka mer 1 glesbebyggda lands-
delar, f6r kommunal hemtjinst i glesbygd t.ex.
Forsvaret, polisen och andra fordonsberoende statliga verksam-
heter 6kar kostnaderna mattligt.

Konsekvenser for sm3 foretag

Samtliga foretag i transportsektorn fir hogre kostnader. Det ir
troligt att prisnivderna i allminhet stiger i transportsektorn. De
sm3 foretagen, som visats tidigare, far relativt sett storre kostnads-
dkningar. Det kan dirfor inte uteslutas att de mindre foretagen i
transportsektorn far svirt att kompensera sig for de 6kade kostna-
derna. En viss resultatférsimring kan dirfor bli f6ljden.

Konsekvenser for jimstilldheten mellan kvinnor och min

Finansieringen av socialférsikringen via arbetsgivaravgifter gor inte
dtskillnad mellan min och kvinnor vad giller risk. Trafikforsik-
ringspremien gor det & andra sidan. Till {6ljd av de mindre riskerna
for kvinnor har ocksd kvinnor redan idag ligre premier. Nir premi-
erna hojs till f6ljd av reformen kan man vinta sig att premierna
dkar mer f6r min dn for kvinnor.

Konsekvenserna for méjligheterna att nd de
integrationspolitiska milen

Vi har tidigare hivdat att smd féretag i1 transportsektorn sannolikt
far resultatférsimringar. I den mén arbete i, eller igande av, sddana
foretag dr en viktig niringskilla fér nyanlinda invandrare, innebir
reformen en férsimring.
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Konsekvenser for personlig integritet

Forslagen har inga konsekvenser for den personliga integriteten.
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20  Forfattningskommentar

En forfattningsreglering av ett system som innebir att en civil-
rittsligt grundad forsikring 6vertar ansvaret f6r delar av en offentlig-
rittslig socialforsikring medfér av litt insedda skil sirskilda
svirigheter. De b&da rittsomrddena bygger 1 flera avseenden pa helt
olika principiella grunder.

Som konstaterats 1 kap. 7 ir det 1 socialférsikringen som den
storsta principiella férindringen sker med anledning av den valda
metoden f6r dverféring av kostnader till trafikférsikringen.

Socialforsikringssystemet dr intill detaljnivd  forfattnings-
reglerat. Tyngdpunkten i betinkandets lagférslag ligger dirfér 1 den
lagstiftningen.

Det nya systemet med trafikforsikringens helhetsansvar for
trafikskadades inkomstforlust regleras inte 1 nigot sammanhillet
regelverk. De lagindringar i framfor allt socialforsikringslagstift-
ningen som foreslds dr justeringar och tlligg i en befintlig syste-
matik. Det kan dirfér for den 1 socialforsikringslagstiftningen inte
s& vil insatte vara svirt att se hur regleringen hinger ihop.

Regeringen har 28 maj 2009 till riksdagen éverlimnat en pro-
position (2008/09:200) med férslag till en sammanhéllen lagstiftning
for socialforsikringen, benimnd socialférsikringsbalk. Socialfér-
sikringsbalken utgér en till strukturen fullstindig omvandling av
socialférsikringsreglerna. Enligt forslaget ska den nya lagstiftningen
trida 1 kraft den 1 januari 2011. Forevarande betinkande 6verlimnas
sdledes lingt fore detta ikrafttridande. Lagforslagen i kapitel 2 lim-
nas dirfor med utgdngspunkt i nuvarande socialférsikringslagstift-
ning. For att underlitta ett senare inlemmande av lagforslagen i
socialférsikringsbalken finns 1 slutet av detta kapitel en nyckel som
anger vilka bestimmelser i balken som motsvarar de indringar som
utredningen féreslr 1 nuvarande lagar.
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20.1 Forslaget till lag om alderspensionsavgift pa
trafikskadeersattning

I avsnitt 11.5 foresldr utredningen att trafikskadeersittning for
inkomstférlust ska vara pensionsgrundande. Det innebir att dlders-
pensionsavgift ska betalas pi ersittningen. Den del av avgiften som
forsikringsbolaget ska svara for regleras i denna nya lag. Bestim-
melserna i lagen har forebild i lagen (1998:676) om statlig dlders-
pensionsavgift och socialavgiftslagen (2000:980).

1§

Alderspensionsavgift pé trafikskadeersiitining ska for varje &r betalas
av  trafikforsikringsanstalt, Trafikforsikringsforeningen och staten
enligt denna lag.

Avgift betalas endast for forsikrade enligt lagen (1998:674) om
inkomstgrundad dlderspension som uppfyller forutsitiningarna for
tillgodoriknande av pensionsritt for inkomstpension eller av pen-
sionspodng.

Bestimmelsen motsvarar 1 sakligt hinseende 1§ lagen om statlig
dlderspensionsavgift.

2§

Avgiften utgor 10,21 procent av ersittning i form av trafikskade-
ersittning for inkomstforlust enligt trafikskadelagen (1975:1410).

Bestimmelsen motsvarar 1 sakligt hinseende 2 § lagen om statlig
8lderspensionsavgift.

3§

Awvgiften anvinds till finansiering av forsikringen for inkomstgrundad
dlderspension enligt lagen (1998:674) om inkomstgrundad dlders-
pension.

Bestimmelsen motsvarar 1 sakligt hinseende 10 § lagen om statlig
dlderspensionsavgift.
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49

Foreskrifter om bestimmande, debitering, redovisning och betalning
av avgifter enligt denna lag finns i skattebetalningslagen (1997:483).

Bestimmelsen motsvarar i sakligt hinseende 4 kap. 1§ social-
avgiftslagen.

5§

I frdga om avgift som avses i denna lag giller vad som foreskrivs om
skatt i skattebrottslagen (1971:69) och lagen (1978:880) om betal-
ningssikring for skatter, tullar och avgifter.

Bestimmelsen motsvarar i sakligt hinseende 4 kap. 2§ social-
avgiftslagen.

20.2 Forslaget till lag om andring i lagen (1962:381)
om allman férsakring

3 kap.
39

Nir en hel formidn av varaktig karaktir som kompenserar
inkomstbortfall utges har den forsikrade inte ritt till sjukpenning.
I paragrafen har dirfor trafikskadeersittning enligt trafikskadelagen
(1975:1410) f6r framtida inkomstférlust med anledning av full-
stindig nedsittning av arbetsférmdgan lagts till.

49

Om en skada hos en person som uppbir trafikskadeersittning for
inkomstférlust efter en tid inte lingre anses orsakad av trafik-
olyckan kan den skadade vid fortsatt arbetsoférmédga ha rict will
sjukpenning. Om en sjukperiod anses 16pa under tiden personen 1i
friga uppbir trafikskadeersittning kan det emellertid intriffa att de
tidsgrinser som giller enligt 3 kap. 7 § for ritt till sjukpenning har
passerats. Det skulle kunna {3 till {6ljd att den skadade inte ansigs
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berittigad till sjukpenning. I paragrafens femte stycke har dirfoér
inforts en bestimmelse som innebir att nigon sjukperiod inte 16per
under tid med trafikskadeersittning.

59

I paragrafens forsta stycke anges att den sjukpenninggrundande
inkomsten (SGI) ska omprévas i vissa angivna fall. Nir det har
avgjorts att den forsikrade har ritt till trafikskadeersittning for
framtida inkomstférlust enligt de nya reglerna upphér grunden f6r
SGIL:n och den behover dirfér omprovas. Detta fall liggs dirfor till
de 6vriga i punktform uppriknade fallen.

Andringen i tredje stycket innebir att den forsikrades SGI ska
vara skyddad under den tid trafikskadeersittning f6r inkomstfor-
lust utges innan trafikskadan ir slutreglerad.

7§

I nionde stycket har trafikskadeersittning fér framtida inkomst-
forlust lagts till. Det innebir att man ska bortse frdn den ned-
sittning av arbetsféormigan som ligger till grund fér den ersitt-
ningen nir man prévar den forsikrades ritt till sjukpenning.

8 kap.
la§

Sjukersdtining eller aktivitetsersittning i form av inkomstrelaterad
ersdttning utges inte till den del arbetsférmdgan dr nedsatt pd grund av
sjukdom eller annan nedsittning av den fysiska eller psykiska
prestationsformdgan som av trafikforsikringsanstalt eller domstol

bedomts ha uppkommiat i foljd av trafik.
Paragrafen ir ny. Inkomstrelaterad sjukersittning och aktivitets-

ersittning ska inte kunna utges till den del av en arbetsoférmiga
som ir orsakad av en trafikskada.
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10a§

Om den forsikrade wuppbir trafikskadeersitining for framtida
inkomstforlust enligt trafikskadelagen (1975:1410) ska inkomstrela-
terad sjukersitining och aktivitetsersittning minskas. Minskningen
sker med en sd stor andel som trafikskadeersittningen utgor av hel
arbetsformdga.

Bestimmelsen 1 den nya paragrafen avses overbrygga icke onsk-
virda konsekvenser av de bdda forsikringssystemens olika sitt att
bestimma kompensationsgrad. Problemet har behandlats i avsnitt
7.7.5.

9 kap.
11§

Som utvecklats nirmare i avsnitt 7.7.5 bor sjukforsikringens grund-
skydd som giller for sjukersittning och aktivitetsersittning dven
fortsittningsvis kunna omfatta trafikskadade. Garantiersittning inne-
bir att den varaktigt arbetsoférmégne garanteras en ligsta prisbas-
beloppsanknuten ersittning (garantinivi). Andringen i férsta stycket
innebir att till grund for berikning av garantiersittning ska ligga,
férutom inkomstrelaterad sjukersittning och aktivitetsersittning,
trafikskadeersittning fér inkomstférlust.

12§

I paragrafen anges hur garantiersittning beriknas. Genom
indringarna ligger, férutom inkomstrelaterad sjukersittning och
aktivitetsersittning, trafikskadeersittning for inkomstférlust till
grund for berikningen.

20 kap.
79

I ett nytt tredje stycke upplyses om att det i den nya 26a§
trafikskadelagen (1975:1410) anges att trafikforsikringsanstalt 1
vissa fall till Foérsikringskassan ska betala vad myndigheten utgett
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som ersittning. Forfarandet utgor en sedvanlig fordringshantering.
Nigot 6verklagbart beslut om att kriva férsikringsbolaget behover
siledes inte fattas. Regleringen finns beskriven och motiverad 1i
avsnitt 7.7.3.

7a§

Om det slutligt har avgjorts att en skada som foranlett utbetalning av
trafikskadeersittning enligt trafikskadelagen (1975:1410) inte har
uppkommit 1 foljd av trafik, har trafikforsikringsanstalten ritt att frin
Forsikringskassan fd tillbaka utgiven ersittning intill ett belopp som
motsvarar 80 procent av inkomstunderlaget till den del detta inte
dverstiger sju och ett halvt prisbasbelopp.

Paragrafen ir ny. Ett forsikringsbolag ska 1 vissa fall kunna fi
tillbaka wutgiven trafikskadeersittning fr&n Forsikringskassan.
Avsikten med bestimmelsen ir att forsikringsbolaget ska kunna
betala ut ersittning till den skadelidande utan tidsutdrike trots att
det inte hunnit bli helt klarlagt huruvida orsakssamband foreligger
mellan trafikolyckan och den nedsatta arbetsférmigan. Aven i de
mindre vanliga fall di viss oklarhet rder betriffande frigan om
hindelseférloppet varit ”1 trafik” ska bolaget kunna 4 tillbaka utbetald
ersittning om det senare visar sig att si inte var fallet. Bestim-
melsen beskrivs nirmare 1 avsnitt 7.7.2.

9c§

Om det kan antas att ett anmdlt sjukfall har uppkommit i foljd av
trafik, ska Forsikringskassan anmdla detta till den trafikforsikring-
sanstalt som ska reglera skadan. Om det dr oklart till vilken trafik-
forsikringsanstalt anmdlan ska goras, anmils sjukdomsfallet till
Trafikforsikringsforeningen.

Paragrafen ir ny. Regleringen beskriv 1 avsnitt 12.2.
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22 kap.
la§

Bestimmelserna i detta kapitel tillimpas inte for en forsikrad vars
arbetsformdga dr helt nedsatt pd grund av en skada som av
trafikforsikringsanstalt bedomts ha uppkommat i foljd av trafik.

Paragrafen ir ny. Bestimmelserna om rehabilitering 1 férevarande
kapitel ska inte tillimpas pd den vars hela arbetsoférmiga har
uppkommit 1 f6ljd av trafik.

S5a$

Har den forsikrades arbetsoférmdga endast delvis uppkommit 1 foljd
av trafik, ska Forsikringskassan samordna rebabiliteringen, om arbets-
oformdgan till minst hilften har andra orsaker in trafikolyckan. I
sddana fall ska Forsikringskassan samverka med trafikforsikrings-
anstalten.

Forsikringskassan far, om den forsikrade medger det, dverldta delar
av sitt samordningsansvar till trafikforsikringsanstalten

Paragrafen ir ny. Frigan om ansvar fér samordning av rehabili-

tering behandlas 1 kap. 10.

Ikrafttridande- och 6vergingsbestimmelser

Forsikringsbranschens foretridare har framfort till utredningen
att forsikringsbolagen behover ett &r efter riksdagens beslut f6r att
forbereda sig infor den nya regleringen. Det beror pd att villkoren
behover dndras i pd drsbasis 16pande forsikringsavtal. Utredningen
foresldr att detta beaktas nir tiden for ikrafttridandet bestims. P3
s& sitt kan komplicerade 6vergingsregleringar undvikas.

Vid inférandet av nya regler pd socialférsikringsomridet kan
overgdngsbestimmelser utformas olika beroende pd vilken effekt
lagstiftaren vill uppnd med dndringen. Enligt allminna skadestdnds-
rittsliga principer tillimpas nya skadestindsregler endast pd skade-
fall som har intriffat efter ikrafttridandet (se SOU 1992:84 s. 281
med hinvisningar). Dessa principer bér tillimpas ocksa pd de regler
som foresls i detta betinkande.
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20.3 Forslaget till lag om a@ndring i lagen (1976:380)
om arbetsskadeforsakring

2 kap.
5§

I frdga om en arbetsskada som medfor ritt till trafikskadeersittning
enligt trafikskadelagen (1975:1410) foreligger ritt till ersitining enligt
denna lag endast enligt 3 kap. 3 § och 5 kap.

Paragrafen ir ny. Som framgdr av avsnitt 6.3 foresldr utredningen att
trafikforsikringen ska ersitta hela inkomstforlusten vid arbets-
skador som dven ir trafikskador. I dessa fall gors 1 dag hos svil
Forsikringskassan som trafikforsikringsbolaget en prévning med
utgdngspunkt i samma hindelse, skada och orsakssamband och pd
liknande bedémningsgrunder. Den foreslagna éverféringen av kost-
nader frin arbetsskadeforsikringen tar sikte pd ersittning f6r fram-
tida inkomstférlust som utges 1 form av livrinta. Arbetsskade-
forsikringen ersitter 1 dag 1 princip inte inkomstférlust under
akuttiden, di sjukpenning i stillet utges. Ersittning fr@n arbets-
skadeforsikringen for nodvindiga kostnader for sjukvird utom
riket, tandvdrd, sirskilda hjilpmedel samt vid dédsfall ska alltjimt
kunna utges trots att olycksfallet intriffat 1 trafiken.

20.4 Forslaget till lag om andring i lagen
(1991:1047) om sjuklon

12§

Av det nya andra stycker framgir att arbetsgivaren ska anmila
sjukdomsfall som beror pi en trafikolycka till forsikringsanstalt
om sjukperioden och anstillningen fortsitter efter sjuklone-
periodens utging. Bestimmelsen motiveras i avsnitt 12.2.
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19§

Andringen i forsta stycket innebir att skyldigheten att anmila
sjukdomstall ull trafikférsikringsanstalt inte blir straffsanktione-
rad, till skillnad frdn vad som giller skyldighet att anmila sddana
fall till Forsikringskassan.

20.5 Forslaget till lag om andring i
skattebetalningslagen (1997:483)

1 kap.
1§

For den nya foreslagna lagen om &lderspensionsavgift pd trafik-
skadeersittning ska skattebetalningslagens bestimmelser om
bestimmande, debitering, redovisning och betalning av avgift gilla.

20.6 Forslaget till lag om &ndring i lagen (1998:674)
om inkomstgrundad alderspension

2 kap.
5§

Som pensionsgrundande inkomst av anstillning ska riknas trafik-
skadeersittning 1 den utstrickning ersittningen har tritt i stillet
for en forsikrads inkomst som arbetstagare i allmin eller enskild
yjdnst. Forslaget motiveras 1 kap. 13.

6§

Som pensionsgrundande inkomst av annat férvirvsarbete ska
riknas trafikskadeersittning 1 den utstrickning ersittningen har
tritt 1 stillet fér vissa i1 paragrafen angivna inkomster for
niringsidkare. Forslaget motiveras 1 kap. 13.

605



Forfattningskommentar SOU 2009:96

20.7 Forslaget till lag om dndring trafikskadelagen
(1975:1410)

14§

Det hogsta belopp som kan utges i trafikskadeersittning frin ett
fordons trafikforsikring med anledning av en och samma hindelse
héjs fran 300 miljoner kr till 500 miljoner kr. H3jningen motiveras
av den 1 avsnitt 19.2 genomférda konsekvensberikningen som visar
att premierna i genomsnitt okar med 70 procent till {6ljd av 6kade
kostnader som ett resultat av Overforingen av ansvaret for
ersittning av inkomstférlust. En 70 procentig 6kning av 300
miljoner ir strax dver 500 miljoner.

26a§

En trafikforsikringsanstalt ska till Férsikringskassan betala vad
myndigheten utgett som ersittning enligt lagen (1962:381) om allmdin
forsikring eller lagen (1976:380) om arbetsskadeforsikring, om det
senare avgjorts att den inkomstforlust som ersittningen grundat sig pa

uppkommiat i foljd av trafik.

Bestimmelsen, som ir ny, behandlar férsikringsbolagens skyldig-
het att ersitta Forsikringskassan f6r utgiven ersittning frin sjuk-
torsikringen och arbetsskadeférsikringen 1 fall dir det 1 efterhand
konstaterats, t.ex. genom en dom, att trafikskadeersittning skulle
ha utgetts for samma tid. Bestimmelsen motiveras i avsnitt 7.7.2.

34§

I paragrafens forsta stycke gors inte lingre undantag fran skyldighet
att betala trafikforsikringsavgift for avstillda motordrivna fordon.

I ett nytt andra stycke infors en skyldighet att betala trafik-
forsikringsavgift f6r ett avstillt motordrivet fordon som brukas
utan att vara trafikforsikrat. Bestimmelsen innebir en presumtion
for att fordonet har brukats under hela tiden det har varit avstillt,
dock lingst tolv mdnader. Den trafikférsikringspliktige kan dock
bryta presumtionen om han kan visa att fordonet brukats endast
under en del av den tid di det har varit avstillt.
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36§

Som en konsekvens av att det inférs en skyldighet att betala trafik-
forsikringsavgift vid brukande av avstillt motordrivet fordon av-
skaffas straffsanktionen mot att inte ha trafikforsikring vid sddant
brukande. Straffsanktionen mot brukandet i sig enligt 29 § lagen
(2001:558) om vigtrafikregister kvarstir dock oférindrad.

Ikrafttridande- och 6vergingsbestimmelser

Overgingsbestimmelsen till 34 § innebir att avgift enligt den nya
regleringen kan tas ut dven om fordonet avstillts fore ikraft-
tridandet. Brukandet av fordonet mdiste dock ha skett efter
ikrafttridandet for att de nya bestimmelserna ska vara tillimpliga.

Upphivandet av straffbestimmelsen i 36 § fordrar ingen &ver-
gdngsreglering. Av 5§ lagen (1964:163) om inférande av brotts-
balken foljer att straffriheten giller dven for girningar begingna
fore ikrafttridandet om dom meddelas direfter.

20.8 Forslaget till lag om andring i socialavgiftslagen
(2000:980)

1 kap.
1§

Som framgdr av avsnitt 11.5.2 ska lderspensionsavgift pa trafik-
skadeersittning betalas med stéd av en ny lag. Andringen i
paragrafens andra stycke utgdér en upplysning om att bestimmelser
om sidan ersittning finns i den lagen.

2 kap.
17a§

Paragrafen ir ny och innebir att det inte ska betalas socialavgifter
pa trafikskadeersittning.
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Paragrafregister over féreslagna andringsbestammelsers
motsvarighet i socialforsakringsbalken

Endast indrade paragrafer tas med i férteckningen.

AFL
3kap.3§

3 kap. 4 § fjirde stycket
3 kap. 5 § forsta stycket
3 kap 5§ tredje stycket
3 kap. 7§

9 kap. 11 §

9 kap. 12 § forsta stycket

9 kap. 12 § andra stycket

20 kap. 7 §
LIP
2kap. 5§

2 kap. 6§
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SB

27 kap. 34 § och SFBP 4 kap. 10 §
27 kap. 24 §

26 kap. 7 §

26 kap. 16a §

27 kap. 53 §

35 kap. 21 §

35 kap. 23 §

35 kap. 24 §

107 kap. 18 §

59 kap. 13 §

59 kap. 14 §



Sarskilda yttranden

Sarskilt yttrande av experten Kajsa Hallberg

Sirskilt yttrande av Kajsa Hallberg (ordférande i Trafikskadenimnden
och f.d. kammarrittslagman) angdende utredningens forslag till
lagstiftning som innebir att en skadelidande som erhiller trafikskade-
ersittning inte ska ha ritt wll sjukpenning, inkomstrelaterad
aktivitets eller sjukersittning eller arbetsskadeersittning.

Utredningen foéresldr, 1 enlighet med de direktiv som har
limnats, en lagstiftning som mojliggdr att vissa socialforsikrings-
utgifter, nir det giller trafikskador, éverférs frin det allminna till
trafikforsikringen. Silunda féreslds att vissa delar av social-
forsikringen undantas frin reglering i lagen (1962:381) om allmin
forsikring, AFL, for att i stillet omfattas av reglerna i trafik-
skadelagen (1975:1410), TSL. En sidan indring innebir att ansvaret
for handliggningen av socialférsikringsirenden, vad giller trafik-
skador, 6vertors frin forsikringskassan till forsikringsbolagen. De
férdelar som enligt utredningen kan uppnds med den tlltinkta
ordningen anges vara

att handliggningstiderna f6r trafikskadeirendena forkortas

att rehabiliteringen av de skadelidande effektiviseras

att statens kostnader minskas

och att kostnaderna far biras enbart av bilisterna i form av hojda
premier for trafikforsikringen

Enligt direktiven till utredningen ska det liggas sirskild vikt vid

e att skyddet fér dem som drabbas av trafikskador inte férsimras
e att en tillimpning av de regler som foreslds kinnetecknas av
objektivitet, god service, likformighet och rittssikerhet
att administrationskostnaderna hélls nere
e och att systemet ir dverblickbart och begripligt f6r den enskilde
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Jag tar, med hinvisning till vad jag redovisar nedan, bestimt
avstdnd frin utredningens forslag nir det giller tvistldsning och
lagreglering. Anledningen till mitt avstyrkande ir att det féreslagna
systemet blir sviréverskddligt och inte uppfyller erforderliga krav
pa rittssikerhet. Jag tillstyrker dock 6vriga forslag. Forslaget att
utgdende livrinta ska vara pensionsgrundande bér genomféras
oberoende av 6vriga forslag.

De utgifter som enligt utredningens forslag ska féras dver frin
det allminna till trafikférsikringen dr sjukpenning, aktivitets och
sjukersittning samt arbetsskadeersittning (vid firdolycksfall). Med
den nya ordningen kommer forsikringskassan inte att vara behérig
att fatta beslut om ersittning vid arbetsoférmiga till f6ljd av en
trafikskada. Forsikringskassan kommer siledes inte att 1 ett sddant
skadefall faststilla nigon sjukpenninggrundande inkomst (SGI).
Kassan kommer inte heller att géra nigon bedémning av arbets-
féormagan/oférméigan.

Vid helt nedsatt arbetsférmiga fir en skadelidande 1 dag en
sjukpenning uppgdende till 80 procent av sin SGI. Nir arbets-
féormigan bedéms vara varaktigt nedsatt fir han eller hon sjuk-
ersittning uppgdende till 64 procent av sin antagandeinkomst.
Resterande del ersitter forsikringsbolagen. Bolagen limnar ocksd
ersittning for inkomstférluster dver 7,5 prisbasbelopp. I det nya
systemet kommer den skadelidande att vara beroende av ersittning
frin forsikringsbolagen for hela sin inkomstférlust som méinga
ginger uppgdr till ansenliga belopp. Den skadelidande blir helt
beroende av den, hos forsikringsbolaget, enskilde skadereglerarens
bedémning av ritten till kompensation fér inkomstférlust.
Inledningsvis kan man friga sig om det hos alla forsikringsbolag
(stora som smd) och hos de smé skaderegleringsbyrierna finns
erforderlig erfarenhet och kompetens fér denna synnerligen makt-
piliggande och for den skadelidande si utomordentligt viktiga —
uppgift.

I egenskap av ordférande 1 TSN vill jag ulligga nigot om
foljderna av forslaget for TSN.

Den 6verprovning av forsikringsbolagens forslag som 1 det nya
systemet dr mojlig dr provningen i Trafikskadenimnden (TSN). I
dag tar det flera ir efter en olycka innan nimndprévningen
aktualiseras. I det nya systemet kommer de skadelidande, som inte
far gehor hos bolaget for sina ersittningskrav vad giller inkomst-
forlust, pd ett mycket tidigare stadium in hittills att begira nimnd-
provning. Att detta blir f6ljden beror pd att den skadelidande kan
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std helt utan f6érsérjning och inte som 1 dag ha dtminstone den
grundtrygghet som reglerna i AFL garanterar. Jag forvintar mig
dirfér en betydande utvidgning av antalet irenden som begirs
provade. For att den skadelidande inte ska std utan forsérjning
méste man inféra nigon form av interimistiska beslut. Med sagda
scenario och med bibehillande av nuvarande former f6r prévning
mdste nimnden dirfér utvidgas hogst visentligt for att klara av att
hantera sin uppgift pd det sitt som de skadelidande har ritt att
kriva, dvs. snabbt och rittssikert.

Forsikringsbolagen godtar 1 dag som regel forsikringskassans
bedémning om nedsatt arbetsférmdga och reglerar snabbt den
resterande inkomstférlusten. I det nya systemet méiste forsidkrings-
bolaget sjilvt gora bide bedémningen av arbetsférmigan och
berikningen av ersittning f6r inkomstforlust. Eftersom den skade-
lidande fér sin forsérjning blir helt beroende av bolaget stills det
forstds stora krav pd snabbhet och korrekthet 1 hanteringen. Detta
krav blir sjilvfallet svirt fér bolaget att uppfylla fér det fall att
parterna dr oense 1 ersittningsfrigan. Mot bakgrund av bla.
hittillsvarande svdrigheter for férsikringsbolagen att minimera
hanteringstiderna stiller jag mig skeptisk till att den optimism som
utredningen ger uttryck fér 1 friga om snabba och korrekta beslut i
ersittningsfrigorna kommer att kunna férverkligas. I ett nytt
system med linga hanteringstider, under vilken tid den
skadelidande for sin forsorjning dr helt beroende av bolaget,
kommer Finansinspektionen sannolikt att fi dgna sig 4t tillsyns-
arbete 1 betydligt stérre omfattning in vad som dr nédvindigt 1 dag.

Nir forsikringskassan i1 dag har bedémt att en skadelidande har
en varaktigt eller ldngvarigt nedsatt arbetsférmiga och dirmed
uppfyller kraven fér sjukersittning utges denna ersittning utan
drojsmal. P4 samma sitt som for sjukpenning foljer bolagen ofta
kassans beslut och medger att utge en livsvarig livrinta. Detta
innebir att det faststills en inkomstférlust per dr, som ska ersittas
till dess att den skadelidande uppnir pensionsdldern.

Enligt utredningens forslag ska forsikringsbolagen till att borja
med forsoka rehabilitera den skadelidande s3 att denne kan &tergd 1
arbete. Forst om detta inte lyckas ska, som 1 dag, full ersittning f6r
inkomstférlust limnas av bolaget. I det nya systemet, dir
forsikringskassans befattning med irendet inte finns kvar, finns
det ingen naturlig utgdngspunkt f6r bedémning av nir en varaktig
arbetsoférmiga intrider. Den skadelidande kan hos bolaget begira
att den l6pande skaderegleringen avslutas och att en livrinta
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faststills. Om bolaget skulle anse att rehabiliteringsméjligheterna
inte dr uttdmda kan den skadelidande inte framtvinga ett beslut om
livrinta. I dag dr det vanligt att livrinta faststills tidigast efter 5 ar
efter en trafikolycka. Risken ir att denna tid kommer att forlingas
med flera dr. Under denna tid finns det risk for att bolaget gor en
ny bedémning av innebérd att det inte lingre foreligger samband
mellan arbetsoférmdgan och trafikolyckan. Bolaget kommer di att
hinvisa den skadelidande att anséka hos foérsikringskassan om
sjukpenning/sjukersittning. Det ankommer di pi forsikrings-
kassan att gora en bedémning enligt AFL, en bedémning som
naturligtvis forsviras av att det kan ha forflutit ling tid. Om
bolaget diremot anser att den skadelidande efter rehabilitering har
full arbetsformiga saknas méjlighet f6r den skadelidande att vinda
sig till férsikringskassan.

I dagens system kan den enskilde {3 sin ritt till f{érmaner inom
socialférsikringen provade av forsikringskassan. Kassans beslut
kan omprovas. Besluten kan ocksd 6verklagas till linsritt, kammar-
ritt och regeringsritt. Forsikringskassan och dessa domstolar har,
till skillnad frin forsikringsbolagen, en utredningsskyldighet, som
innebdr bland annat att de ska ta tillvara dven den forsikrades
rittigheter. Om den enskilde fir bifall till sina yrkanden betalas
ersittningen ut omgdende. For att fi en fullgérelsedom mot ett
forsikringsbolag miste den enskilde vicka talan vid allmin
domstol. Vid tvist mellan den enskilde och bolaget kan den
enskilde visserligen begira att frigan prévas av TSN och 1 vissa fall
foreligger skyldighet for bolagen att understilla TSN sina forslag
tll slutreglering. TSN avger emellertid endast ridgivande
yttranden, som inte kan liggas till grund fér en verkstillighet. For
att 3 en fordran faststilld miste den skadelidande, vid oenighet,
vicka talan vid domstol mot bolaget, nigot som innebir bide
tidsutdrikt och risk foér skyldighet fér den skadelidande att f3
betala egna och motpartens rittegdngskostnader.

Om ett forsikringsbolag hivdar att samband inte lingre fore-
ligger mellan arbetsoférmiga och trafikolycka kan den skade-
lidande, enligt utredningens forslag, antingen vinda sig till allmin
domstol for att f& sambandsfrigan avgjord eller till forsikrings-
kassan foér en bedémning av ritten till sjukférméner. Om han
vinder sig till forsikringskassan kan han fi frigan om arbets-
oférmiga rittskraftigt avgjord och bolaget kan fortsitta att betala
och sedan kriva forsikringskassan pd utgivna belopp. Genom detta
forslag tillforsikras den enskilde visserligen ett visst skydd.
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Regelverket torde emellertid bli svirbegripligt fér den skadelidande
och han kommer sannolikt alltid att ha ett behov av ett juridiskt
ombud.

Om den skadelidande vinder sig till allmin domstol fir han 1
avvaktan pd en dom ingen ersittning alls.

For det fall att den enskildes arbetsoférmdaga ir delvis nedsatt pa
grund av en sjukdom som inte har samband med trafikolyckan
finns mojligheten kvar att f ersittning frin socialférsikringen for
denna del och den frigan ska provas av forsikringskassan. Med
denna konstruktion féreligger enligt min mening en stor risk att
den enskilde hamnar mellan tvd stolar, dir varken forsikrings-
kassan eller bolaget anser att de ska ersitta ndgon del av arbets-
oférmigan.

Ersittningen enligt AFL bygger pd detaljerade regler om SGI.
Motsvarande regler finns inte 1 TSL utan man ir hinvisad till
rattspraxis.

Avslutningsvis vill jag understryka vikten av att de skadelidande
och allminheten 1 6vrigt fir ett fortroende f6r det nya systemet,
som inte lingre ska handhas av en myndighet med méjlighet till
overprévning utan av enskilda skadereglerare pid smd och stora
forsikringsbolag samt vissa mindre skaderegleringsbyrier.

Sammanfattningsvis visar, enligt min mening, det jag nu har
pekat pd att det som utredningen ska ligga sirskild vikt vid —
framfor allt att skyddet f6r dem som drabbas av trafikskador inte
forsimras samt kravet pd iakttagande av objektivitet och ritts-
sikerhet — inte kommer att tillgodoses i det nya systemet. Det ir
med andra ord inte rimligt att de skadelidande som drabbas av
skada 1 trafiken sirbehandlas, i férhdllande till andra personer med
nedsatt arbetsférmaga, pd ett fér dem ogynnsamt, oacceptabelt och
svarbegripligt sitt. Och de nackdelar som det nya systemet f6r med
sig for de skadelidande kan under inga foérhéllanden anses uppvigas
av de fordelar som eventuellt kan uppnds med ett dndrat system.
Det ir mot den nu angivna bakgrunden jag inte kan instimma i
utredningens forslag till lagstiftning som innebir att trafikskadade
undantas frén ritten till ersittning i form av sjukpenning, aktivitets
och sjukersittning, enligt AFL, samt arbetsskadeersittning.

For att uppnd erforderlig rittssikerhet och tillrickligt stor
tydlighet boér de bestimmelser som nu reglerar ersittning till
trafikskadade och de férindringar och regler som utredningen
foresldr féras samman till en ny lag. I denna nya Trafikskadelag bor
anges sdvil vilka som omfattas av ritten till ersittning som vilken
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ersittning som kan utgd vid skada till f6ljd av trafik. Vidare bor
lagen innehdlla utforliga processuella regler. For att tillgodose
kravet pd rittssikerhet bor en statlig myndighet inrittas med
behorighet att fatta sdvil intermistiska som slutliga beslut. Dessa
beslut ska vara omedelbart verkstillbara och dven kunna éverklagas
till limplig instans.

Stockholm den 2 december 2009

Kajsa Hallberg
Ordforande 1 Trafikskadenimnden
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Sarskilt yttrande av experten Thomas Johanson

Jag ansluter mig till f.d. kammarrittslagmannen Kajsa Hallbergs
sirskilda yttrande betriffande tvistlésning med vissa alternativa och
mindre lingtgdende dtgirder fore formell tvist. Hirutdver vill jag
for egen del anféra f6ljande betriffande handliggningstiderna.

Enligt 7 kap férsikringsavtalslagen (FAL) ska ett forsikrings-
bolag, efter det att skadeanmilan gjorts och den skadelidande
limnat erforderliga upplysningar, reglera férsikringsanspriket
skyndsamt och inom en ménad. Detta giller inte I6pande betalningar.
Emellertid torde bestimmelsen vara tillimplig iven pd férfallna
periodiska ersittningar sdsom inkomstférlust.

Enligt forsikringsbranschen uppges ca 90 procent av alla
personskadeirenden hanteras utan férdréjningar. Det dr mojligen
korrekt men giller huvudsakligen s.k. akutskador, dvs. i de fall det
inte foreligger mer i4n ndgon ménads arbetsoférmiga och siledes en
mindre ersittning att utges frin trafikférsikringen.

For ca 10 procent av de skadelidande ir dock dréjsmal vanliga,
vilket innebir ca 3 000 nyskadade &rligen. Det stora flertalet av
dessa har dven inkomstférluster.

Fordrojningar 1 handliggningen férekommer ocksd ull {6]jd av
vintetider hos bolagens medicinska rddgivare. Det ir inte ovanligt
att handliggare meddelar att vintetiden kan vara tre mdnader eller i
vissa fall lingre tid, innan bolagets ridgivande likare har méjlighet
att limna yttrande. Dessutom tillkommer den handliggningstid
som skaderegleraren har.

En rimlig milsittning ir att &tminstone 98 procent av skade-
lidande med lingre perioder av arbetsoférmiga, fortldpande ska
erhilla ersittning f6r inkomstférlust utan drojsmal.

Med den tinkta dverforingen kommer mer krivande bedémningar
rorande arbetsoférmdga att bli nodvindiga och dessutom 1 ett
visentligt tidigare skede dn den nu gillande ordningen. Det forefaller
dirfér mindre realistiskt att branschen kommer att kunna klara av
att bedéma och reglera inkomstforlusterna inom den i 7:1 FAL
stipulerade tiden.

Mot denna bakgrund behovs ett komplement till den exklu-
derande modellen. Ett alternativ ir att den forsikrade ska dga ritt
att vinda sig till Forsidkringskassan for att f3 ritten tll méjliga
sjukférmaner provad, for det fall trafikférsikringsanstalten inte
tagit stillning till ersittningsansprdket inom en ménad efter
forsikringsfallet anmilts och den skadelidande lagt fram den — dven
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successiva — utredning, som skiligen kan begiras av honom eller
henne. Ett sddant férfarande blir nigot mer byrikratiskt och kan
mojligen ocksd innebira ett felaktigt utnyttjande av de bida
ersittningsalternativen.

Ett annat alternativ ir att infora ett stadgande 1 trafikskadelagen
(TSL) att trafikforsikringsanstalten ir skyldig utge preliminir
ersittning for inkomstforlust, baserat pd8 den skadelidandes
redovisade underlag, (iven) om bolaget inom en minad inte hunnit
bedéma och ta stillning till anspriket.

Det sistnimnda alternativet bor rimligen stimulera till en snabb
och aktiv skadereglering.

Vad som ovan pdtalats rérande f6rdréjningar 1 handliggningen,
baseras pd min erfarenhet som ansvarig f6r en advokatbyrd med sju
jurister inriktad pa personskaderitt och erfarenheter frdn medlemmar 1
Skadestindskollegiet samt andra ombud med inriktning p& person-
skaderitt.

Thomas Johanson
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Kommittédirektiv D

Overféring av vissa socialforsakrings- Dir.
utgifter till trafikforsakringen 2007:53

Beslut vid regeringssammantride den 3 april 2007

Sammanfattning av uppdraget

En sirskild utredare skall limna férslag till utformningen av regler
som mojliggdr en Sverforing av vissa socialforsikringsutgifter till
trafikforsikringen.

En utgdngspunkt skall vara att den som skadas i en trafikolycka
alltid skall vara tillférsikrad minst den ersittning som han eller hon
skulle ha haft ritt till frin den allminna férsikringen, om skadan
uppkommit pd ngot annat sitt.

Utredaren skall éverviga vem som skall vara ansvarig for att
ersitta den drabbade under den tid som en utredning av orsakerna
till skadan genomfors och hur det slutliga ansvaret mellan férsik-
ringsbolag och den allminna férsikringen skall regleras 1 sidana
fall.

Utredaren skall precisera trafikférsikringens ansvar for rehabi-
litering av trafikskadade, sirskilt med hinsyn till arbetsgivarens
rehabiliteringsansvar, hilso- och sjukvirdens ansvar f6r den medi-
cinska rehabiliteringen samt Forsikringskassans ansvar att sam-
ordna rehabiliteringen.

Utredaren skall vidare &verviga mojligheten att trafikforsik-
ringen iven skall omfatta kostnaden fér eftersok av trafikskadat
vilt.

Vid évervigandena skall utredaren sirskilt beakta férutsittningar
fér samverkan mellan privat verksamhet och offentlig, sek-
retessregler, tekniska férutsittningar f6r éverféring av information,
tillsyn och ansvar. Reglerna skall utformas s3 att enskilda tillforsik-
ras ett gott skydd for sin personliga integritet.
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Utredaren skall iven 6verviga 1 vilken ordning tvister om
ersittning enligt trafikskadelagen skall prévas och om sirskilda
processregler bor inforas.

Vidare skall utredaren limna de forslag till férfattningsindringar
som behdvs samt noga redovisa praktiskt genomférbara 16sningar
over hur de administrativa system som kommer att krivas for att
genomfora forslagen kan utformas. Utredaren skall hirvid beakta
EG-rittsliga aspekter.

Utredaren skall redovisa uppdraget senast den 30 april 2008.

Bakgrund och utgingspunkter

Enligt Statistiska centralbyrins uppgifter om vigtrafikskador rap-
porterades under dr 2005 drygt 18 000 trafikolyckor med person-
skada 1 Sverige. I dessa olyckor dog drygt 400 personer, knappt
4 000 personer skadades svirt och drygt 22 000 skadades lindrigt
enligt polisens bedémning. I jimférelse med &r 2004 6kade antalet
trafikolyckor med personskada ndgot.

Enligt uppgifter frin Sveriges Forsikringsférbund har antalet
trafikskadade 6kat stadigt sedan bérjan av 1990-talet. Frin omkring
35 000 anmiilda personskador per dr i borjan av 1990-talet dr antalet
nu uppe i knappa 50 000. Okningen av antalet personskador i trafi-
ken beror enligt férbundet till stor del pd en 6kning av antalet
anmilda whiplashskador. Whiplashkommissionen konstaterar 1 sin
slutrapport &r 2005 att mer dn 30 000 personer anmiler nackbesvir
efter trafikskada till f6rsikringsbolag varje &r. For alla andra ska-
detyper sisom skallskador, frakturer och ryggmirgsskador har
antalet 1 stillet minskat.

I den officiella statistiken uppgér antalet skadade i trafiken sdle-
des till omkring 26 000 personer per ir. Denna ligre siffra beror pd
att hir ingdr endast polisrapporterade skador, vilka ir visentligt
firre in skadeanmilningarna tll forsikringsbolagen. Sambhillets
kostnader f6r dessa olyckor dr mycket stora, 4ven om man bortser
frén produktionsbortfall, personligt lidande och férsimrad livskva-

litet for de drabbade.
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Trafikskadelagen

Enligt trafikskadelagen (1975:1410) skall det tecknas trafikforsik-
ring for alla motordrivna fordon som inte ir avstillda. Forsik-
ringen ersitter bl.a. personskador som uppkommer 1 {6ljd av trafik.
Trafikskadelagen bygger pd principen att ersittning skall utges oav-
sett om ndgon kan anses villande till en olycka eller inte. Vid per-
sonskador bestims ersittningen enligt reglerna 1 5 kap. ska-
destdndslagen. Det innebir 1 princip att ersittningen skall ge full
kompensation f6r inkomstbortfall till {6ljd av skadan. Den skadeli-
dande skall, i ekonomiskt hinseende, genom ersittningen forsittas
1 samma lige som om skadan inte intriffat. Staten ir inte skyldig att
ha trafikforsikring for sina fordon. Om ndgon trafikforsikring inte
har tecknats ersitts dock skadan av staten.

Trafikforsikring fir meddelas av en forsikringsgivare som har
fate tillstind wll det (koncession) enligt férsikringsrorelselagen
(1982:713). For wutlindska forsikringsgivare finns sirskilda
bestimmelser i lagen (1998:293) om utlindska forsikringsgivares
och tjinstepensionsinstituts verksamhet i Sverige. Ersittning enligt
trafikskadelagen bestims i dag, pid samma sitt som skadestind,
enligt nettometoden. Detta innebir att nir trafikskadeersittning
faststills avriknas sddan ersittning som den skadade har ritt wll
frin den allminna férsikringen och arbetsskadeforsikringen samt
pension, sjuklén eller annan periodisk ersittning som betalas av
arbetsgivaren. Den som betalar sddana férminer har inte nigon
dterkravsritt mot forsikringen.

Trafikforsikringen ger ocksd ersittning f6r kostnader av olika
slag som har uppkommit pd grund av skadan, till exempel patient-
avgifter/egenavgifter for sjukvirdskostnader och likarbesok, rese-
kostnader etc. Ersittning limnas dock inte for sidana kostnader
som den skadedrabbade kan f3 ersatta frin Forsikringskassan.
Ytterligare ersittning ges for ideell skada, det vill siga sveda och
virk, lyte och men samt sirskilda oligenheter till {6ljd av skadan.

Trafikforsikringen dr utformad s& att den garanterar att ersitt-
ning betalas dven om fordonets dgare inte har betalat sin premie.
Detsamma giller om det inte gir att faststilla identiteten pi det
fordon som har orsakat skadan. I sidana fall svarar samtliga forsik-
ringsgivare, som vid skadetillfillet hade tillstdnd att meddela tra-
fikforsikring, genom Trafikférsikringsféreningen solidariskt for
ersittningen.
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Den allménna sjukpenningforsikringen

Den som ir forsikrad for arbetsbaserade f6rmaner enligt socialfor-
sikringslagen (1999:788) har ritt tll sjukpenning enligt lagen
(1962:381) om allmin foérsikring om han eller hon har en sjukpen-
ninggrundande inkomst (SGI) av eget arbete som uppgar till minst
24 procent av prisbasbeloppet. Vid berikning av SGI bortses inom
sjukforsikringen frin inkomster som 6verstiger sju och en halv
ginger gillande prisbasbelopp.

Sjukpenningforsikringen har fyra ersittningsnivier — hel, tre
fjardedels, halv och en fjirdedels sjukpenning.

Genom lagen (1991:1047) om sjuklén ansvarar arbetsgivaren for
ersittningen de fjorton forsta dagarna i ett sjukfall.

Ersittningsnivdn inom sjukpenning- och sjuklonesystemet ir
80 procent av ersittningsunderlaget med undantag fér den férsta
dagen som utgor karensdag. Inom sjukpenningférsikringen multi-
pliceras den sjukpenninggrundande inkomsten med faktorn 0,989
vid berikning av bl.a. sjukpenning.

For personer som insjuknar pd nytt inom fem kalenderdagar frin
det en tidigare sjukperiod avslutats samt for personer som har
sirskilt omfattande sjukfrinvaro eller har en sjukdom som medfor
risk f6r en eller flera lingre sjukperioder finns sirskilda regler.

Utover den sjukpenning som utges kan den enskilde via t.ex.
kollektivavtalade ersittningar erhdlla  ytterligare omkring
10 procent av inkomstforlusten. For 16ntagare som har inkomster
over det s.k. inkomsttaket utges som regel 90 procent av den léne-
del som 6verstiger inkomsttaket frin avtalstorsikringar.

Sjuk- och aktivitetsersittning (tidigare fortidspension)

Aktivitetsersittning limnas till forsikrade 1 aldrarna 19-29 &r
medan sjukersittning limnas till férsikrade 1 dldrarna 30-64 3r.
Ersittningen kan beviljas till den som varaktigt eller lingvarigt
(minst ett &r) fitt sin arbetsférmdga helt eller delvis nedsatt pa
grund av sjukdom eller annan nedsittning av den fysiska eller psy-
kiska arbetsformagan.

Sjukersittning kan beviljas antingen tills vidare eller med tidsbe-
grinsning. Aktivitetsersittning ir alltid tidsbegrinsad till lingst tre
dr 1 taget. Ersittningarna bestir av bide ett skydd i form av
inkomstrelaterad sjuk- eller aktivitetsersittning och ett grundskydd
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1 form av garantiersittning. Ersittningarna inflationsskyddas
genom att de &rligen riknas om 1 férhéllande till férindringarna i
prisbasbeloppet.

Den inkomstrelaterade sjuk- och aktivitetsersittningen grundas
pd en antagandeinkomst som utgors av genomsnittet av de tre
hogsta bruttodrsinkomsterna som intjinats under en given period,
s.k. ramtid. Lingden pd denna varierar med den férsikrades 4lder.
For berikning av inkomstrelaterad aktivitetsersittning far, om det
ir fordelaktigare for den férsikrade, antagandeinkomsten — 1 stillet
fér huvudregeln ovan — beriknas pd genomsnittet av de tvd hogsta
bruttodrsinkomsterna under en ramtid pa tre ar.

Den inkomstrelaterade aktivitets- eller sjukersittningen utgér
64 procent av antagandeinkomsten. Inkomstrelaterad ersittning
kan betalas ut oavsett 1 vilket land man ir bosatt 1 och den grundar
ritt till dlderspension, vilket inte garantiersittningen gor.

Aktivitets- eller sjukersittning i form av garantiersittning
utbetalas till den som saknar eller har en lig inkomstrelaterad akti-
vitets- eller sjukersittning antingen helt eller som utfyllnad upp till
garantinivdn. Denna nivd, som ir densamma f6r ogifta och gifta, ir
ildersrelaterad.

Aven for den som erhiller aktivitets- eller sjukersittning kan
kompletterande ersittningar utges frin avtalsforsikringar.

Rehabilitering

Vid trafikskada kan rehabilitering krivas for att en skadad skall
kunna dterkomma till ett normalt liv. Rehabiliteringen férekommer
i olika former beroende pd den skadedrabbades behov, till exempel
arbetslivsinriktad rehabilitering fér den som behéver stéd for att
dterkomma till en anstillning och medicinsk rehabilitering for att
dterstilla den fysiska och psykiska funktionsférmagan.

I 22 kap. lagen (1962:381) om allmin foérsikring anges att
arbetsgivaren 1 samrdd med den sjukskrivne skall ta ansvar for att
reda ut den sjukskrivnes rehabiliteringsbehov. Férsikringskassan
skall samordna och utéva tillsyn sd att rehabiliteringsverksamheten
enligt lagen kan genomféras. Fér en skadedrabbad som genomgar
arbetslivsinriktad rehabilitering kan rehabiliteringsersittning i form
av rehabiliteringspenning och sirskilt bidrag utges. Ersittnings-
nivin f6r rehabiliteringspenningen ir densamma som for sjukpen-
ning.
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Internationella jimforelser

Trafikforsikringen ar 1 Finland primir 1 férhéllande till andra lag-
stadgade ersittningssystem nir det giller personskador. Ersitt-
ningen bestims enligt skadestindslagens regler och omfattar
inkomstférlust, sjukvirdskostnader och andra utgifter till foljd av
skada, sveda och virk samt lyte och annat bestdende men.

Trafikforsikringens primira stillning innebir att den skadeli-
dande inte fir nigon ersittning frin Folkpensionsanstalten (mot-
svarande den svenska Forsikringskassan) fér inkomstférlust. Om
arbetsgivaren betalat 6n till den skadade, ersitts 16nekostnaden
fran trafikforsikringen.

Frin och med 2005 har trafikférsikringen fullt kostnadsansvar
dven for sjukvirdskostnader 1 syfte att férbittra trafikskadepatien-
ters mojlighet att si snabbt som mojligt & vird och kunna &ter-
vinda till arbetslivet.

Trafikforsikringsbolagen ir dven primirt ansvariga f6r rehabili-
teringen av de trafikskadade. Verksamheten hanteras av ett gemen-
samt organ for branschen, Forsikringsbranschens rehabiliterings-
central, som koper in tjinsterna beroende pd den skadades behov.

I Norge och Danmark ir trafikforsikringens stillning gentemot
ovriga lagstadgade ersittningssystem densamma som 1 Sverige.
Ersittning utgdr enligt skadestdndsrittsliga regler och ersittningar
frdn det allminna och sjuklén frin arbetsgivaren avriknas frin tra-
fikskadeersittningen. Olika former av regressritt finns, t.ex. har en
arbetsgivare ritt att framstilla regresskrav gentemot trafikforsik-
ringen for sjuklon eller motsvarande, vilket dven giller det allminna
i vissa fall. Aven i Norge och Danmark ir alltsi forhillandena
sddana att trafikforsikringen i1 praktiken svarar for vissa av de kost-
nader som 1 Sverige stannar pd det allminna och arbetsgivarna.

Forsikringsforbundets rapport

Under mitten av 1990-talet utredde Sveriges Forsikringsforbund
forutsittningarna for ett utvidgat ansvar for trafikforsikringen.
Arbetet redovisades 1 en rapport dr 1996, bland annat till Finansde-
partementet. I en frdn oktober 2005 uppdaterad rapport beskrivs
trafikforsikringsbolagens mojligheter att ta éver det ekonomiska
ansvaret fér inkomstférlust vid personskada samt fér arbetslivsin-
riktad rehabilitering. I rapporten framhills att samhillet dven i
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framtiden bor std for 6vriga kostnader, framférallt nir det giller
sjukvird.

I rapporten konstateras att det mdnga ginger rider osikerhet om
storleken pd forsikringsbolagens skadekostnader och premie-
sittningen pd grund av politiska beslut nir det giller t.ex. ersitt-
ningsnivén 1 sjukpenningférsikringen.

Vidare sigs att incitamenten ir ddliga for forsikringsbolagen att
avsitta ytterligare resurser for att intensifiera forskningen angdende
t.ex. whiplashskador. Det anges ocksd att det krivs en omfattande
administration hos forsikringsbolagen for att handligga krav pd
ersittning f6r inkomstforlust. Samtidigt finns en parallell, och 1
stora delar overensstimmande, handliggning hos Férsikringskas-
san och hos andra instanser som har att utge kollektivavtalade for-
madner.

I rapporten redogérs for tvd olika alternativ till en férindring av
det svenska systemet. Det forsta alternativet innebir att samtliga
kostnader med anledning av personskada ersitts av trafikforsik-
ringen. Det andra alternativet innebir att forsikringen blir primir,
utdver 1 dag, endast vad giller ersittning for inkomstforlust samt
sddan yrkes- och arbetslivsinriktad rehabilitering som kan leda till
att individen i 6kad utstrickning kan férsérja sig sjilv. I rapporten
avrdds frin det forsta alternativet di ett 6vertagande torde medféra
kraftigt 6kade administrationskostnader pd grund av stora kon-
trollproblem samtidigt som férsikringsbolagen inte besitter ritt
kompetens att styra t.ex. sjukvirdsinsatser. Vidare skulle en sddan
férindring medféra en alltfor stor hojning av trafikférsikringspre-
mien for att kunna biras av alla trafikforsikringspliktiga. I rappor-
ten forordas dirfor det andra alternativet som mera realistiskt d&
bl.a. férsikringsbolagens erfarenhet och kompetens inom rehabili-
tering till fullo skulle kunna utnyttjas.

Det bedémdes vidare att det skulle innebira en samhillsekono-
misk vinst om trafikférsikringen fick ett utdkat ansvar. Dels skulle
trafiksikerhetsarbetet piverkas positivt med den l3ngsiktiga f6ljden
att personskadorna blev firre och kanske lindrigare, dels skulle ett
samordnat ansvar leda till en kostnadssinkning f6r de skador som
intriffar samtidigt som kvaliteten 1 personskadehanteringen skulle
forbittras.

Nigra av de positiva effekterna av ett utvidgat ansvar ir enligt
rapporten sdledes bland annat att kostnaderna for trafiken tydlig-
gors samtidigt som rehabiliteringen effektiviseras och skadere-
gleringstiderna kortas och att premiesittning och reservavsittning
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underlittas samtidigt som stabiliteten skulle 6ka for verksamheten
genom Okad tillgdngsmassa. De negativa effekter av en dverforing
skulle enligt rapporten bland annat vara att antalet oférsikrade for-
don riskerar att 6ka och att forsikringstagarna kan komma att
minska sitt forsikringsskydd inom andra omriden samtidigt som
vissa bolags kollektiv kan ha svirare att bira héjda premier.

Trafikolyckor med vilt

Arligen intriffar i Sverige ca. 35 00040 000 trafikolyckor med vilt
inblandade. Av dessa leder ca. 20 000 till eftersok av skadat vilt.
Sedan &r 1995 finns en rikstickande verksamhet f6r omhinderta-
gande av eftersdk av trafikskadat vilt. Grunden ir en samverkan
mellan polismyndigheten och jigarorganisationerna. Enligt lag
foreligger skyldighet att anmila kollision med vilt till polisen. Poli-
sen kontaktar i sin tur en lokal kontaktman som ser till att efterss-
ket genomfors. Den 1 januari 2007 blev Rikspolisstyrelsen huvud-
man fér Nationella viltolycksridet, som utgér en sammanslutning
av en rad myndigheter och organisationer, med en verksamhetsan-
svarig anstilld av Rikspolisstyrelsen. Syftet ir att dstadkomma en
effektiv eftersoksorganisation som dels 1 hindelse av viltolycka
snabbt och skonsamt férkortar lidandet f6r djuret, dels arbetar
olycksférebyggande.

Behovet av uppdraget

Sambhillets kostnader for trafikskadades sjukpenning och sjuker-
sittning har 6kat stadigt de senaste tio dren. Det har lett till 6kade
kostnader f6r skattebetalarna, men ocksd for den privata trafikfor-
sikringen. Precis som 1 socialforsikringarna ir det framfor allt
kostnaderna for sjuk- och aktivitetsersittning till skadedrabbade
som har 6kat. Denna starkt negativa trend mdste brytas. Reger-
ingen har dirfor for avsikt att foresld att statens kostnader for tra-
fikskadades sjukpenning och sjukersittning éverfors till trafikfor-
sikringen. En sddan reform bedéms pd sikt kunna ge stora sam-
hillsekonomiska vinster i1 form av 6kad trafiksikerhet, forbittrad
rehabilitering och minskade skadekostnader.

For de arligen knappa 50 000 personskadorna i trafiken ir ska-
deregleringen 1 de flesta fall snabb och effektiv. Omkring
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65 procent ir slutreglerade inom ndgra minader. P4 denna tid har
symptomen vid trafikskadan likt ut for de flesta skadelidande.
Utover dessa regleras cirka 25 procent av skadorna inom ett par &r.
Hir handlar det om mindre allvarliga skador som ger mindre
besvir. Resterande cirka 10 procent idr fall med l8nga skade-
regleringstider.

Bakom trafikskador som riskerar 1inga handliggningstider ligger
minga ginger flera faktorer. Svirigheter vid diagnosticering och
behandlingsmetoder ir vanliga problem som ofta innebir att den
medicinska rehabiliteringen férsenas.

Ett avgorande hinder f6r effektiviteten i systemet ir att ansvaret
delas mellan de privata férsikringsbolagen, arbetsgivaren och soci-
alforsikringen, vilket fir till £6]jd att den som stir f6r kostnaderna
inte alltid fattar beslut om 4tgirderna. Svirigheterna med att {3 till-
ging till rehabilitering kan 1 manga fall férklaras med brister i sam-
ordningen dir de ansvariga aktdrerna Forsikringskassan, forsik-
ringsbolaget och arbetsgivare skickar drendet mellan varandra. Pro-
blem med att rikna ut ersittningar och fordela ansvaret mellan det
allminna och det privata skapar osikerhet for den skadelidande
individen. Att dessa samordningsproblem och administrativa pro-
cesser forlinger skaderegleringen ter sig in mer orimlig nir den
medicinska erfarenheten visar att passivitet férvirrar hilsotillstin-
det f6r dem som har drabbats av skada.

Ytterligare ett problem med dagens trafikforsikring dr att kost-
naderna for skador i trafiken inte lyfts fram 1 sin helhet. Forsik-
ringsbolagens kostnader ir endast en del av de totala kostnaderna
vid personskador 1 trafiken. Ersittningarna vid trafikskador frin
socialforsikringen fir inte en sirskild redovisning i socialforsik-
ringen, utan blandas med ersittningarna som betalas ut av andra
skil. Detsamma giller f6r sjuk- och hilsovirden. Med en samman-
hillen redovisning av kostnaderna skulle det vara littare att f6lja
utvecklingen av trafikskadorna.

En annan del av samma problem ir kopplingen mellan risk for
trafikskada och avgiftens eller premiens storlek. Endast 1 forsik-
ringsbolagens del innebir hégre risk en hogre premie. Avgifter och
skatter till socialférsikringen samt sjuk- och hilsovirden paverkas
inte av den enskildes risker att skadas 1 trafiken.

Vad giller trafikolyckor med vilt kan konstateras att dessa ofta
leder till stort lidande for djuren. Av djurskyddsskil, liksom fér att
forhindra att skadade djur férorsakar ytterligare olyckor, ligger det
1 sambhillets intresse att eftersok av skadade djur genomférs. I
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dagsliget finns ett vil fungerande system for sidana eftersok.
Systemet har emellertid i hog grad byggt pd ideella insatser av lan-
dets jigare.

Brister 1 forsikringsmissighet och redovisning av de totala
kostnaderna begrinsar drivkrafterna fér att minska trafikskadorna.
Med ett samlat ansvar kan trafikférsikringen verka som ett instru-
ment for 6kad trafiksikerhet och ligre totala kostnader. Trafikan-
ter med hog risk och dirmed hogre premier kan ha méjlighet att
sinka premien genom mer trafiksikert beteende och sikrare for-
don. Aven premierabatten for den som kor forsiktigt kan bli mer
pataglig. Ritt utformad kan férsikringsbolagens skadestatistik ge
mer virdefull information i det forebyggande arbetet for sikrare
fordon och vigar.

Ytterst leder bristerna 1 dagens trafikforsikring till ineffektivt
anvindande av samhillets resurser. Linga handliggningstider och
osidkerhet om nir rehabilitering skall sittas in innebir inte bara att
individen fir lida och att ersittningssystemen belastas, utan det
medfor dven produktionsbortfall och minskade skatteintikter.
Bristande drivkrafter for t.ex. trafiksikert beteende gor att ska-
dorna i trafiken ir fler, allvarligare och kostar mer in de borde.

Erfarenheterna frin bla. Finland visar att en trafikférsikring
som har det fulla ansvaret fo6r skadekostnaderna ocksi blir sam-
hillsekonomiskt mer [¢nsam. Finska bilister har alltsedan 1959 fatt
betala f6r de skadekostnader som uppstdr i trafiken (sedan 2005
dven for sjukvirdskostnaderna). Forsikringstagare med ligt risk-
beteende har premierats, vilket har dimpat skadefrekvensen samti-
digt som premierna hillits nere och till och med ir ligre f6r minga
finska normalbilister in vad motsvarande svenska premier ir i dag.
P3 sikt kan sdledes bdde statskassan och bilisterna tjina pa att tra-
fikforsikringen tar 6ver ansvaret for skadekostnaderna.

Det grundliggande syftet med att foérindra dagens trafikforsik-
ring ir siledes att minska riskerna for och effekterna av trafikska-
dor. Detta leder till att samhillets totala kostnader for trafikskador
blir ligre, vilket 6kar den samhillsekonomiska effektiviteten. Ur
ett individperspektiv handlar det om att minska risken fér trafik-
skador och verka fér att snabbare dterfd de funktioner som krivs
for att dterkomma 1 arbete och andra sociala situationer. Detta
uppnds genom att skapa en trafikférsikring som motiverar alla
inblandade parter till att forebygga, minimera och reducera trafik-
skador samt genom att forstirka rehabiliteringsprocessen for den
som drabbas av trafikskada.

626



SOU 2009:96

Enligt regeringen bér dven kostnaderna for befintliga trafikska-
dor belasta fordonsigarna. Dessa kostnader kan emellertid inte
overtoras till trafikférsikringen. Istillet foresldr regeringen en skatt
pa trafikforsikringspremier, som avses trida 1 kraft den 1 juli 2007.
En sidan skatt bér dven omfatta kostnader for framtida trafikska-
dor under den tid som férutsittningarna for en éverfoéring av kost-
nadsansvaret till trafikférsikringen utreds.

Utredningsuppdraget

Utredaren skall utforma ett forslag till lagstiftning som innebir att
trafikfoérsikringens ansvar utvidgas pd si sitt att ersittningar for
skador som omfattas av den forsikringen skall undantas frén den
allminna forsikringen. Det allminnas ansvar for sjukvirdskostna-
der skall dock inte férindras. En utgdngspunkt i arbetet skall vidare
vara att trafikskadelagens tillimpningsomrade inte dndras. Trafik-
forsikringen skall alltsd liksom tidigare ersitta skador som upp-
kommer till f6ljd av trafik. Vidare skall som utgingspunkt gilla att
ersittning frdn trafikf6rsikringen dven fortsittningsvis skall utges
enligt principen om full ersittning.

Utredaren skall verviga mojligheten att trafikforsikringen dven
skall ticka kostnader f6r eftersok av vid trafikolycka skadat vilt.

Utredaren skall for sitt arbete ta del av de internationella erfa-
renheter och idéer som finns inom omridet. Utredningen skall sir-
skilt beakta EG-rittsliga aspekter.

I utredningens arbete skall det liggas sirskild vikt vid att skyddet
t6r dem som drabbas av trafikskador inte férsimras. Reglerna skall
dven vara sd utformade att tillimpningen av regelverket i enskilda
irenden kinnetecknas av objektivitet, god service, likformighet och
rittsikerhet samtidigt som administrationskostnaderna hills nere.
Hoga krav méste ocksd stillas pd att systemet dr 6verblickbart och
begripligt for den enskilde.

For att uppnd detta redovisas nedan ett antal frigor som sirskilt
mdste dvervigas.
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Erséttningar for inkomstbortfall som skall foras over till
trafikforsitkringen

I samband med arbetsoférmiga pd grund av sjukdom eller skada
utges ersittning till den enskilde som regel i form av sjuklon frén
arbetsgivaren och direfter sjukpenning frdn Forsikringskassan
samt till den som blir varaktigt eller lingvarigt arbetsoférmdogen i
form av sjuk- eller aktivitetsersittning frin Forsikringskassan.
Utover den sjukpenning samt sjuk- och aktivitetsersittning som
utges fran Forsikringskassan kan den enskilde via t.ex. kollektiv-
avtalsreglerade ersittningar erhdlla ytterligare ersittning for den
inkomstférlust som uppstar.

Utgdngspunkten skall vara att all ersittning for inkomstférlust
vid trafikskada bér utges frin trafikférsikringen.

Det stdr dock utredaren fritt att 6verviga om det dr limpligt att
av principiella, administrativa eller andra skil undanta ndgon del av
ersittning for inkomstférlust. Hir avses t.ex. ersittningar som 1
dag betalas ut enligt lagen (1976:380) om arbetsskadeforsikring
samt pension eller annan periodisk ersittning eller sjuklén som
utges frin arbetsgivare eller avtalsforsikringar.

Hantering av trafikskador i den akuta fasen samt nér osikerbet i
sambandsfragan foreligger

I dagens system kan den som blir arbetsoférmégen pd grund av en
trafikskada vinda sig till sin arbetsgivare respektive Forsikrings-
kassan for att f ersittning f6r eventuellt inkomstbortfall 1 form av
sjuklon eller sjukpenning fr&n sjukperiodens inledning. Ersitt-
ningen betalas 1 allminhet ut inom en ménad. Férsikringsbolagens
ersittningar for inkomstbortfall, det vill siga till storsta del liv-
rinta, aktualiseras i1 dag ofta forst i ett senare sammanhang di
arbetsférmdgan och orsakssambanden ir utredda. Enligt forsik-
ringsavtalslagen skall ett forsikringsbolag som har fitt underrit-
telse om ett forsikringsfall utan uppskov vidta de dtgirder som
behovs for att skadan skall kunna regleras. Skaderegleringen skall
ske skyndsamt. For forsikringsersittning som avser periodiska
utbetalningar finns dock inte ndgon i lagstiftningen angiven frist
for nir skaderegleringen skall avslutas.

Nir hela det ekonomiska ansvaret for trafikskador éverfors pd
trafikfoérsikringen kommer det att stillas nya krav pd forsikrings-
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bolagen att snabbt handligga frigor om ersittning till skadade
under akuttiden. Den lagstiftning som utredningen féresldr miste
innefatta metoder for att sikerstilla att den skadedrabbades eko-
nomiska trygghet skyddas under det akuta stadiet. Det skall mot
den bakgrunden 6vervigas om férsikringsbolagens handliggning
av trafikskadefall behover regleras ytterligare, s8 att drojsmédl som
gr ut 6ver den enskildes ekonomiska trygghet kan undvikas.

Vad som sirskilt miste beaktas ir att det 1 vissa fall kan vara svirt
att avgdra om ett sjukdoms- eller skadetillstdnd uppsttt som f6l;d
av en trafikolycka. Forsikringsbolaget och den skadade kan ha
olika uppfattning om orsaken till en skada. Det kan finnas ett otal
situationer dir sambanden ir mer eller mindre oklara. Det kan réra
sig om att en skadedrabbad redan har en skada eller sjukdom di
trafikolyckan intriffade, frigor kan uppkomma om tillstindet
forvirrats av trafikskadan, det kan vara svirt att avgéra om det
dverhuvudtaget ir trafikolyckan som ir orsaken, symptom frin
trafikskadan kan uppstd en lingre tid efter olyckan, etc.

For att inte forsimra skyddet for skadade personer miste en
ordning inféras som innebir att nir det kan konstateras att det
foreligger ndgon form av skada och arbetsoférmdga, men det rider
osikerhet om skadan uppkommit till f6ljd av trafik, s& skall utbe-
talningarna till den skadedrabbade inte pdverkas. Utredaren skall
overviga vem som skall vara ansvarig for att ersitta den drabbade
under den tid som en utredning av orsakerna till skadan genomférs
och hur det slutliga ansvaret skall regleras i sddana fall.

Arbetsformdgebedimningen

I de fall ett sjukdoms- eller skadetillstdnd uppstitt som f6ljd av en
trafikolycka kommer troligtvis fler aktérer in Forsikringskassan
att gora arbetsférmigebedémningar. Utredaren skall problemati-
sera och beakta detta i sina forslag, si att det inte uppstdr grins-
dragningsproblem mellan trafikforsikringen och den allminna fér-
sikringen.
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Omprovning av ritt till ersittning

Nir sjuk- och aktivitetsersittning ersatte fértidspension och sjuk-
bidrag den 1 januari 2003 inférdes regler om omprévning av den
skadedrabbades medicinska tillstind, behov av rehabilitering och
arbetsformdga. Denna férindring innebidr att omprévningen skall
ske under hela tiden den skadedrabbade fir ersittning frén social-
forsikringen. I skadestdndslagen finns bestimmelser som innebir
att en faststilld livrinta kan omprévas om de férhéllanden som lig
till grund fér ersittningen har idndrats visentligt. Nir en utvidgad
trafikforsikring skall ta 6ver ansvaret for att ersitta hela inkomst-
bortfallet finns det anledning att 6verviga om férutsittningarna fér
att omprova en faststilld ersittning for inkomstforlust enligt tra-
fikskadelagen behover dndras. Vid 6vervigandena skall utgdngs-
punkten vara att rehabilitering och 8tergdng 1 arbete givetvis skall
uppmuntras, men att trafikskadelagens ersittningsprinciper inte
skall fring3s.

Forsikringsbolagens tillgang till information

Det nuvarande ersittningssystemet vid arbetsoférmiga pd grund av
sjukdom innebir att den enskilde kan erhilla ersittning i form av
framfor allt sjuklon frdn arbetsgivaren, sjukpenning frin Foérsik-
ringskassan och kollektivavtalsreglerade ersittningar, s.k. avtalsfor-
sikringar.

Nir hela det ekonomiska ansvaret for trafikskador éverférs pd
trafikfoérsikringen kommer det att stillas nya krav pd utbyte av
information mellan férsikringsbolagen och de aktérer som iven
fortsittningsvis skall utge ersittningar for de personer som inte
skall omfattas av de nya reglerna for trafikskadade. Aven i de fall
ersittningar samtidigt skall utges enligt trafikskadelagen och andra
ersittningssystem, t.ex. nir en hel arbetsoférmiga pd grund av
sjukdom endast delvis beror pd en trafikskada eller nir forildra-
penning utges, krivs utbyte av information.

For att forsikringsbolagen skall kunna hantera fall med oklara
orsakssamband méste de ha tillgdng till information om t.ex. den
skadedrabbades hilsotillstind. Bolagen mdste ocksd 1 dessa fall
kunna samverka med Férsikringskassan, sjuk- och hilsovirden och
andra aktorer. Utredaren skall éverviga om det behévs ndgra for-
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fattningsindringar f6r att sikra bolagens tillging till sidan infor-
mation.

For att individens mojlighet att pdverka sin premie skall ¢ka
samtidigt som premiesittningen skall kunna vara styrande mot
bittre trafiksikerhet bor utredaren 6verviga om och hur forsik-
ringsgivarna kan 3 bittre tillgdng till relevanta uppgifter om fordon
och individer. Utredaren skall dirvid analysera kopplingen mellan
forsikringspremier och individers risktagande och beteende.

Vid 6vervigandena skall sirskilt beaktas férutsittningar for
samverkan mellan privat verksamhet och offentlig, sekretessregler,
tekniska forutsittningar f6r 6verforing av information, tillsyn och
ansvar. Reglerna skall utformas si att enskilda tillférsikras ett gott
skydd fér sin personliga integritet.

Toistlosning

Den som ir missndjd med ett beslut om ersittning frdn den all-
minna forsikringen kan overklaga beslutet till en allmin férvalt-
ningsdomstol. Vid en sidan process giller férvaltningsprocessla-
gens regler, som bla. innebir att domstolen har en omfattande
utredningsskyldighet och att vardera parten normalt fir bira sina
egna rittegdngskostnader.

Den som ir missndjd med ett forsikringsbolags beslut om tra-
fikskadeersittning ir diremot hinvisad till att vicka talan mot
bolaget vid allmin domstol. De processregler som giller 1 ett sddant
s.k. dispositivt mél stiller stora krav pd parterna att sjilva ta tillvara
sina rittigheter, varfor det minga ginger framstir som svirt att
féra en process utan juridiskt bitride. Vidare innebir reglerna att
den férlorande parten normalt 8liggs att ersitta motpartens ritte-
gdngskostnader vilka, 1 en komplicerad tvist, kan uppg? till bety-
dande belopp.

Nir sddana skador som omfattas av trafikforsikringen undantas
frin den allminna forsikringen kommer trafikskadades grund-
trygghet att avgdras av vilken ersittning de fir frin trafikforsik-
ringen. Det mdste sikerstillas att den som anser att ett forsik-
ringsbolag fattat ett felaktigt beslut i ett sddant irende har goda
mojligheter att {3 till stind en sakkunnig och opartisk prévning av
sitt ansprak, i sista hand av domstol. Utredaren skall, mot denna
bakgrund, 6verviga i vilken ordning tvister om ersittning enligt
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trafikskadelagen skall provas och om sirskilda processregler bor
inforas.

Oforsikrade

Trafikforsikringsforeningen dr ett samarbetsorgan fér Sveriges
trafikforsikringsbolag och verksamheten bestdr i huvudsak av att
reglera trafikskador orsakade av okinda, oférsikrade och utlindska
fordon samt att ta ut avgift av dgare till oférsikrade motorfordon.
Avgiften utgdr enligt vissa schabloner pd drspremien for trafikfor-
sikring. Utredaren skall belysa situationen sirskilt f6r oférsikrade
fordonsigare samt foresld de indringar som anses nédvindiga for
att antalet oférsikrade fordonsigare inte skall 6ka.

Jédmkning av trafikskadeersdtining

Trafikskadeersittning kan jimkas om den skadelidande genom
grov virdsloshet har medverkat till skadan. Ersittning till en forare
kan dessutom jimkas om han eller hon har gjort sig skyldig till
rattfylleri och medverkat till skadan genom vérdsléshet. Ersittning
frdn den allminna férsikringen jimkas inte i1 sidana situationer.
Nir skador som uppkommer till {6ljd av trafik undantas frdn den
allminna forsikringen finns det anledning att 6verviga om det bor
leda till ndgon dndring 1 trafikskadelagens jimkningsregler.

En utgdngspunkt skall vara att den som skadas i en trafikolycka
alltid skall vara tillforsikrad minst den ersittning som han eller hon
skulle ha haft ritt till frdn den allminna férsikringen, om skadan
uppkommit pd ngot annat sitt.

Internationella forhillanden

Trafikskadeersittning betalas for skador som uppkommer 1 Sverige
och foér skador som utomlands drabbar svenska medborgare och
personer med hemvist 1 Sverige till {6ljd av trafik med svenskregi-
strerade fordon. Andra skador som intriffar utomlands berittigar
inte till trafikskadeersittning enligt svensk lag.

Trafikforsikring f8r meddelas dels av en forsikringsgivare som
fate tillstdnd till det av regeringen, dels av en EES-forsikringsgivare
som dr verksam hir i landet enligt lagen (1998:293) om utlindska
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forsikringsgivares och tjinstepensionsinstituts verksamhet i
Sverige. En forsikringsgivare som meddelar trafikférsikring genom
grinsdverskridande verksamhet och som inte har fast driftstille i
Sverige skall ha en representant hir i landet.

Utredaren skall uppmirksamma eventuella oklarheter eller sam-
ordningsproblem 1 friga om trafikskador med internationell
anknytning som kan uppkomma som en foljd av de forslag som
limnas. Sirskilda frigestillningar som kan uppkomma i fall dir for-
sikring meddelas genom grinsoverskridande verksamhet skall
ocksd uppmirksammas.

Pensionsforlust

Den ersittning som utbetalas i dag f6r inkomstférlust till f6ljd av
personskada 1 trafik ir inte pensionsgrundande. Den beriknas
utifrdn bruttofoérlusten mellan inkomstunderlaget och samord-
ningsférmanerna och utbetalas med avdrag for preliminir killskatt.
Pensionsforlusten beriknas och ersitts efter uppfylld pensionsélder
1 form av livrinta eller i form av ett engdngsbelopp under skadere-
gleringen vid smirre férluster.

Utredaren skall foresld regler, som inom ramen fér pensions-
dverenskommelsen, innebir att ersittningen fér inkomstférlusten
vid en utvidgad trafikférsikring blir pensionsgrundande samt &ver-
viga vilka ytterligare socialavgifter som skall betalas. Ett sddant
system kan mojligtvis férenkla administrationen for forsikrings-
bolagen, men samtidigt innebira hogre kostnader, eftersom avgif-
terna tillkommer under pdgdende skadereglering och inte anstar till
efter pensionsdldern.

Riitten till ersitining for arbetsskada

Arbetsskador handliggs av olika aktérer som ger olika ersittningar.
Frin socialférsikringen kommer ersittning enligt lagen (1976:380)
om arbetsskadeférsikring (LAF) i form av bland annat egenlivrinta
och efterlevandelivrinta samt enligt lagen (1962:381) om allmin
forsikring (AFL) i form av bland annat sjukpenning och sjuk- och
aktivitetsersittning. Frin arbetsgivaren kommer sjuklén. Ersitt-
ningen frin arbetsskadeforsikringen kompletteras fér merparten av
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arbetstagare med nigon form av kollektivavtalsreglerade ersitt-
ningar.

Utdver social- och avtalsforsikringarna delas ansvaret for
arbetsskador dven av den skattefinansierade sjukvirden, aktorer
inom rehabiliteringstjinster och férsikringsbranschen.

Ritten till ersittning for trafikskada och f6r arbetsskada provas 1
separata sammanhang. Vid ersittning for trafikskada riknar forsik-
ringsbolagen av ersittningarna frdin LAF, AFL och kollektivavtals-
reglerade ersittningar, si kallade samordningsférmdner. Vid en
utvidgning av trafikférsikringens ansvar kommer denna avrikning
att upphora helt eller delvis beroende pa utvidgningens omfattning.

For de fall en trafikskada dven kan betraktas som en arbetsskada
ir det viktigt att en utvidgning av trafikférsikringen inte innebir en
forsimring for den enskilde skadedrabbade. Det ir dirmed av stor
betydelse att bedémningen inom ett system av ritten till ersittning
sker oberoende av vad som har framkommit 1 andra sammanhang.
Om trafikskada inte kan styrkas skall den skadedrabbade fortfa-
rande ha mojlighet att 3 ritten till arbetsskadeersittning provad,
oavsett vad som har framkommit 1 prévningen av ritt till ersittning

for trafikskada.

Rebabilitering vid trafikskada

En trafikskada kan medféra behov av olika former av rehabilitering.
Utgdngspunkten ir att en utvidgning av trafikforsikringens ansvar
1 huvudsak — utover sjukpenning och sjuk- och aktivitetsersittning
— skall omfatta rehabiliteringspenningen inom den arbetslivsinrik-
tade rehabiliteringen. Andra former av rehabilitering sdsom medi-
cinsk och social rehabilitering skall generellt sett férbli hos dagens
ansvariga aktorer. Sdledes skall varje insats f6r en trafikskadad som
ir medicinskt nédvindig och som ligger inom sjuk- och hilsovér-
dens ansvar hanteras oberoende av att trafikférsikringens ansvar
utvidgas.

En overgripande friga dr arbetsgivarens ansvar for anstilldas
arbetsmilj6é och rehabilitering vid sjukdom. Enligt arbetsmiljolagen
skall arbetsgivaren se till att det i verksamheten finns en pd limpligt
sitt organiserad arbetsanpassnings- och rehabiliteringsverksamhet.
Bestimmelser om arbetsgivarens ansvar f6r den enskildes rehabili-
tering finns 1 lagen om allmin forsikring. I forarbetena till nu gil-
lande bestimmelser (prop. 1990/91:141) anges att det bor ingd i
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arbetsgivarens ansvar att vidta de arbetslivsinriktade dtgirder som
kan genomforas inom eller 1 anslutning till den egna verksamheten.
Exempel pd sidana 4tgirder ir arbetsprévning, arbetstrining,
utbildning och omplacering. Det kan dven vara aktuellt att vidta
tekniska dtgirder eller anskaffa sirskild utrustning for att dndra den
fysiska miljon 1 syfte att minska den anstilldes arbetsbelastning.
Det kan idven gilla dtgirder betriffande arbetsinnehill och arbets-
organisation.

Enligt 22 kap. 5§ AFL skall Forsikringskassan samordna och
utdva tillsyn 6ver de insatser som behovs {or rehabiliteringsverk-
samheten. Forsikringskassan skall 1 samridd med den forsikrade se
till att hans eller hennes behov av rehabilitering snarast klarliggs
och att de dtgirder vidtas som behovs f6r en effektiv rehabilitering.
Forsikringskassan skall, om den forsikrade medger det, samverka
med hans eller hennes arbetsgivare och arbetstagarorganisation,
hilso- och sjukvdrden, arbetsférmedlingen, socialtjinsten och
andra myndigheter som kan vara berérda. I detta sammanhang skall
Forsikringskassan verka for att berdrda aktorer, var och en inom
sitt verksamhetsomride, vidtar de &tgirder som behévs for en
effektiv rehabilitering av den férsikrade.

Utredaren skall precisera trafikférsikringens ansvar for rehabi-
litering av trafikskadade sirskilt med hinsyn till arbetsgivarens
rehabiliteringsansvar, hilso- och sjukvirdens ansvar f6r den medi-
cinska rehabiliteringen samt Forsikringskassans ansvar att sam-
ordna rehabiliteringen.

Uppskattning av vissa externa kostnader

I sin kérning beaktar den enskilde trafikanten inte samtliga externa
kostnader som trafikskador ger upphov till. De externa kostnader
som inte kommer att vara internaliserade 1 ett system dir vissa
socialforsidkringsutgifter har overforts till trafikforsikringen ir
bland annat sjukvirdskostnader och skattebortfall. Trafikskador
medfor ett produktionsbortfall och dirmed ocksd uteblivna skatter
pd produktion i form av inkomstskatter samt arbetsgivaravgifter.

I dagsliget finns inga heltickande uppgifter 6ver ovanstdende
kostnader. For att ge ett underlag for eventuella justeringar av
skatten pd trafikfoérsikringspremien skall utredaren géra en upp-
skattning av dessa kostnader.
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Ekonomiska och administrativa konsekvenser

Foér 2005 uppskattas statens sjukpenning- och sjukersittningskost-
nader till f6ljd av trafikskador till knappt 3tta miljarder kronor,
varav kostnaderna f6r sjukskrivningar var cirka en miljard kronor
och kostnaderna for sjukersittning knappt sju miljarder kronor.
Utifrdn de regler och administrativa rutiner som utredaren féreslar
skall en redovisning géras av de kostnader och administrativa kon-
sekvenser som uppstdr f6r den enskilde, féretag, forsikringsgi-
varna, Forsikringskassan och staten 1 évrigt. I uppdraget ingdr att
sirskild hinsyn till detta och 6vriga konsekvenser tas redan vid
utformningen av forslagen.

En konsekvensanalys skall géras med utgdngspunkt i hur refor-
men, med hinsyn till inférande av en skatt pd trafikforsikrings-
premierna, kan pdverka trafik och trafikfléden, val av transportme-
del, mianniskors mobilitet, yrkestrafik etc.

Utifrdn de regler och administrativa rutiner som utredaren fore-
slir skall dven en redovisning géras utifrin en helhetssyn av de
ekonomiska och administrativa konsekvenser som l3ngsiktigt upp-
stdr f6r de berérda och sambhillet. Utredaren skall genomféra sina
analyser ur ett jimstilldhetsperspektiv.

Utredaren skall dven analysera samt foresld de sirskilda over-
gingsbestimmelser som kan krivas, t.ex. i frigan om de forsik-
ringsavtal som l6per 6ver den tidpunkt di utvidgningen trider i

kraft.

Kommitténs arbetsformer

Till kommittén bor representanter f6r forsikringsbolagen, Forsik-
ringskassan och Vigverket knytas f6r att bitrida kommittén 1 dess
arbete.

Utredaren skall dven samrida med &vriga berérda myndigheter
och organisationer.

Utredaren skall limna de férslag till forfattningsindringar som
behévs samt noga redovisa praktiskt genomférbara 16sningar éver
hur de administrativa system som kommer att krivas for att
genomfora forslagen kan tillgodoses.

Utredaren skall redovisa uppdraget senast den 30 april 2008.

(Socialdepartementet)
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Kommittédirektiv D

Tilldggsdirektiv till Trafikférsakrings- Dir.
utredningen (S 2007:53) 2008:40

Beslut vid regeringssammantride den 10 april 2008

Forlingd tid f6r uppdraget

Med st6d av regeringens bemyndigande den 3 april 2007 gav social-
forsikringsministern den 4 april 2007 en sirskild utredare i uppdrag
att limna forslag till utformningen av regler som mojliggér en
overforing av vissa socialforsikringsutgifter tll trafikférsikringen
(dir. 2007:53). Uppdraget skulle enligt direktiven redovisas senast
den 30 april 2008

Utredningstiden forlings. Uppdraget ska 1 stillet redovisas
senast den 15 juni 2009. Utredaren ska dock i friga om den del som
avser mojligheten att trafikforsikringen dven ska omfatta kost-
naden for eftersok av trafikskadat vilt limna ett delbetinkande
senast den 1 september 2008.

(Socialdepartementet)
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Kommittédirektiv D

Tilldggsdirektiv till Utredningen om 6verféring  Dir.
av vissa socialférsakringsutgifter till 2009:43
trafikforsakringen (S 2007:05)

Beslut vid regeringssammantride den 13 maj 2009

Forlingd tid for uppdraget

Med stod av regeringens bemyndigande den 3 april 2007 gav
socialforsikringsministern den 4 april 2007 en sirskild utredare i
uppdrag att limna forslag till utformningen av regler som mojlig-
gor en Overforing av vissa socialférsikringsutgifter till trafik-
forsikringen (dir. 2007:53). Uppdraget skulle enligt direktiven
redovisas senast den 30 april 2008. I ett tilliggsdirektiv beslutade
regeringen den 10 april 2008 att forlinga utredningstiden till den
15 juni 2009 (dir. 2008:40).

I en skrivelse som inkom till Regeringskansliet den 15 april 2009
(S2009/3201/SF) anhiller utredaren om férlingd tid till den
18 december 2009.

Utredningstiden forlings. Uppdraget ska i stillet f6r den 15 juni
2009 redovisas senast den 18 december 2009.

(Socialdepartementet)
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Formler och berékningar

19.2 Genomsnittlig premiehdjning

Formeln f6r den genomsnittliga premiehdjningen ir:

19.2.1 r={-dfp(fv+@-f))+@- p)]+{dg}
dir

r = relativ premienivi,

d = driftskostnadernas kostnadsandel 1 utgdngsliget,
p = personskadornas kostnadsandel i utgdngsliget,
f = inkomstférlustens kostnadsandel 1 utgdngsliget,
v = inkomstférlustens kningsfaktor, samt

g = driftskostnadens 6kningsfaktor.

Den procentuella dndringen av premien ir alltsi:

(r = 1)*100.

I formeln nedan beskrivs det enkla férhillandet mellan den relativa
okningen av trafikforsikringens kostnader f6r ersittning av inkomst-

forlust och hur stor andel trafikférsikringen har av det som 1 utgdngs-
liget dr trafikforsikringen del och efter reform kommer att vara

det:

19.2.2 V:1
n

dir

v =inkomstforlustens 6kningsfaktor.
n =trafikf6rsikringens ursprungliga andel.
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Det mitt som utgor grunden f6r vir dkningsfaktor dr konstruerat
enligt foljande:

t

19.2.3 =
t+(1+a)(s+z+k)

dir

t = trafikforsikringens kostnader fér inkomstférlust (inklusive
pensionsforlust),

s = socialforsikringens kostnader for inkomstforlust,

z = arbetsskadeforsikringens kostnader for inkomstforlust,

k = kollektivavtalens kostnader f6r inkomstférlust,

a = en statliga pensionsavgiften pd 10,21 procent.

I reformen ingdr att ersittning fér inkomstférlust frén trafik-
forsikringen ska vara pensionsgrundande och att forsikringsbolag
och enskilda dirmed ska betala pensionsavgift.

Pensionsavgiften hojer kostnaderna fér forsikringsbolagen men
leder ocksd pd sikt till ligre kostnader p.g.a. minskade kostnader
for utbetalning av pensionsforlust. Med hyilp av statistik och skatt-
ningar av de olika delposternas relation till varandra, bedémer vi att
de motgdende effekterna tar ut varandra. det dr dirfor mojlige att
utgd frdn (19.2.3) {6r bestimning av 7 och vidare v.
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19.3 Socialférsakringens kostnadsavveckling

I tabellen nedan redovisas tabellunderlaget for figur 19.3.1.

Tabell 6ver siffermaterialet i figur 19.3.1. Miljoner kronor i nominella termer

Ar Sjuklén Avtalskost Socialfdrsakring Trafikforsakring
2010 109 480 7217 2325
2011 115 449 6628 2900
2012 120 422 6153 3500
2013 118 410 5997 3657
2014 126 395 5843 4072
2015 127 378 5677 4377
2016 128 370 5541 4670
2017 128 358 5 404 5039
2018 127 344 5268 5324
2019 135 331 5134 5746
2020 135 320 5013 6039
2021 140 306 4872 6 456
2022 141 294 4744 6801
2023 145 281 4612 7187
2024 154 272 4506 7615
2025 151 259 4381 8010
2026 159 248 42271 8496
2027 162 236 4080 8957
2028 168 224 3914 9539
2029 170 217 3774 10014
2030 175 202 3607 10 583
2031 177 185 3431 11073
2032 180 174 3294 11672
2033 182 165 3136 12 147
2034 191 156 2985 12 842
2035 192 145 2830 13 330
2036 196 136 2699 14 046
2037 200 125 2553 14 578
2038 214 112 2398 15305
2039 213 102 2251 15902
2040 217 93 2120 16 549
2041 229 83 1990 17 265
2042 230 75 1859 18 008
2043 240 69 1751 18 799
2044 247 63 1615 19 537
2045 255 57 1511 20 534
2046 257 49 1379 21447
2047 262 42 1259 22 258
2048 270 36 1132 23106
2049 272 28 1000 23963
2050 273 22 896 24 845
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19.5 Skatt pa trafikférsakringspremien
19.2.1 Diskonterade nuvéarden

. = skatteintikt vid tidpunkt 1.
r = rantan.

Diskonteringsfakton D kan skrivas:

()

n = tidsperioder.

Det diskonterade nuvirdet fér period 7 kan d& skrivas:

D"P,

T fir beteckna det diskonterade nuvirdet av summan av framtida
skatteintikter. Vi har antagit att de reala skatteintikterna alla &r ir
lika stora. Vi har utnyttjat att nir » gir mot oindligheten kan
summan av nuvirdet av skatteintikterna skrivas:

T= N
1-D

Nedan visas formelns giltighet:

T :(ti +tiD+tiD2+...+tiD”)

T=t,l+D+D?+..+D")

_ (l+D+D?+..+D")1- D)
) (L-D)

n+l
1-D
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Nir 7 gdr mot odndligheten s gir D "*' mot noll.

19.3.2 Premie6kning inklusive premieskatt

P, = premie innan reform och fére skatt.

P, = premie efter reform med ny skatt.

x = Okningsfaktor fore skatt efter ersittningsreform.
T = 5nskad skatteintike.

S, =summa premieintikt fore reform och skatt.

1,32 P,=premie innan reform med inférd skatt.
t, = skattesats 1 decimaltermer vid ny skatt.

t, =1+l
S X
P =Rxt

Efter férenkling fir vi:

s
X+—
R _U S

132P, 132

Procentuell indring av premien efter skatt:

X+ ——
—SO_]_ *100
1,32
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Trafikforsakringens ersattningsandel
med data fran trafikskadenamnden

Inledning

Syftet med detta PM ir att beskriva trafikforsikringens andel av
den totala forsikringen for trafikskadade. Berikningarna bygger pd
ett dataunderlag frin Trafikskadenimnden 2004 och 2005, och
berér beslut dir det funnits en kalkyl som visat pd att individen fir
en inkomstférlust pd grund av trafikskadan. I de flesta fallen har
forhillandena mellan 3ren férindrats med avseende pd utbetal-
ningar frin Forsikringskassan vilket innebir att personerna har
blivit prévade bide 2004 och 2005. Det betyder att de olika iren
ofta innehiller samma individer. 2004 omfattar vira data 696 indi-
vider och 2005 681 individer. B&da &ren domineras av kvinnor
(55 procent).

Forutsattningar for berdkningarna

Ersittningen for trafikskada delas 1 dag mellan flera aktérer. Om
trafikskadan ir en arbetsskada stdr arbetsskadeférsikringen for hela
ersittningen. I annat fall delas ersittningen mellan arbetsgivare (i
form av sjuklén), socialforsikringen, avtalade férsikringar och trafik-
forsikringen. Trafikforsikringen ersitter beloppsskillnaden mellan
inkomstférlusterna och den ersittning skadelidande far frdn arbets-
givare och andra férsikringar. Utredningens forslag innebir att
hela det ekonomiska ansvaret for trafikskada, utom sjuklén, ska
flyttas 6ver till trafikférsikringen och inte delas mellan nuvarande
aktorer. Detta betyder att statens kostnader kommer att minska
medan forsikringsbolagens och individens kostnader troligtvis
kommer 6ka. For att kunna géra en bedémning av vilka konse-
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kvenserna blir har utredningen gjort berikningar baserat pd den
statistik som Trafikskadenimnden har tillgodosett utredningen med.

Férdelningen man och kvinnor 6ver aldrar

For att kunna se om det finns ndgra skillnader mellan individerna 1
vér databas givet kon och olika 8ldersgrupper gillande trafikskador
s& har férdelningen med avseende pd relevanta variabler tagits fram.
Figurerna som foljer beskriver hur gamla personerna var vid tid-
punkten di olyckan intriffade.

2004
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Av figurerna framgir att kvinnorna ir overrepresenterade 1 alla
ldersgrupper bida dren, férutom i dldersgruppen 20 &r eller yngre,
vilket kan komma pédverka premiesittningen eftersom det i sin tur
kan pdverka riskkalkylen. Storst skillnad mellan kénen ir det i
dldrarna 36-55 ir.

Kostnaderna for trafikskadade

I tabellen nedan ir kostnaderna fér trafikskadade uppdelade efter
kostnadsansvar, inklusive och exklusive pensionsavgiften som
Forsikringskassan betalar till det allminna pensionssystemet.
Pensionsavgiften ir 10,21 procent av socialférsikringen, arbets-
skadeforsikringen och kollektiva forsikringar. Avgiften betalar
Forsikringskassan direkt till det allmidnna pensionssystemet.

Kostnader, miljoner kronor

2004 2005
Trafikforsakringens kostnader (f) 39,93 43,43
Totala ersattningen (t+s+a+k) 130,6 129,2
Totala ersattningen (f+s+a+k) inkl. pensionsavgift 139,8 138,0

Enligt vdr databas har trafikforsikringens kostnader kat mellan
2004 och 2005 samtidigt som den totala ersittningen har minskat
nigot. Eftersom trafikforsikringen ingdr 1 den totala ersittningen
innebir det att 6vriga férsikringar har minskat innu mer. Med
tanke pd att det dr nigot firre individer som behdver prévas 2005
jimtort med 2004 tyder det pd att individerna som idr kvar for
provning har en svagare férankring 1 socialférsikringssystemet dn
de som ir klara med sin prévning och dirmed blir trafikférsikringen
tvungen att betala mer ersittning in évriga forsikringar.
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Trafikférsakringens andel
Modell

Med hjilp av databasen frin Trafikskadenimnden gir det att gora
berikningar som kan ge en bild av vilka ekonomiska konsekvenser
som en Overflyttning kan 8. Maittet som ligger ull grund for
berikningen definieras enlig foljande:

t.

t +s, +a, +k

t =trafikférsikringens kostnader f6r inkomstforlust

s = socialférsikringens kostnader for inkomstforlust

a =arbetsskadeférsikringens kostnader f6r inkomstférlust
k =kollektivavtalens kostnader f6r inkomstférlust

¢ = tidpunkt

Resultat

Med ovanstiende siffror och modell som grund visar berikningarna
att trafikforsikringens andel av hela ersittningen, exklusive pen-
sionsavgiften, uppgdr till nistan 31 procent 2004 och nistan
34 procent 2005. Inkluderas pensionsavgiften sjunker andelen
trafikforsikring ndgot. Slutsatsen blir att en overflyttning av det
ekonomiska ansvaret fr@n socialférsikringen, arbetsgivare, och
avtalade forsikringar till trafikforsikringen skulle leda wll att
forsikringsbolagens kostnader kommer att nigot mer in tredubb-
las jimfoért med 1 dag.

Hur stor andel av ersittningen som bestar av trafikférsikringen i procent

2004 2005
Trafikférsakringen 31% 34%
Trafikforsakringen, inkl. pensionsavgift 29% 31%
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Spridning och medelvirden

For att kunna se om det finns ndgra skevheter 1 data och {4 en bild av
hur stor andel som trafikf6rsikringen betalar till enskilda individer kan
det vara bra att titta pd medelvirden och spridning av trafik-
forsikringens andel.

Medelvarde for trafikforsakringens andel av hela ersattningen

2004 2005
Trafikforsakring exklusive pensionsavgiften 33% 35%
Trafikforsakring inklusive pensionsavgiften 31% 33%

Som tidigare har visats 6kade andelen trafikforsikring 2005 jimfort
med 2004 nir summorna av kostnaderna anvindes f6r berikningen.
Aven medelvirdet for andelen trafikforsikring visar pi detta, att
trafikfoérsikringen 1 snitt fir betala en storre andel av den totala
ersittningen 2005 jimfort med 2004.

Spridningen av trafikforsakringens andel

Percentiler 2004 2004 inkl. PA' 2005 2005 inkl. PA
10 0% 0% 0% 0%
25 13% 12% 14% 13%
50 26% 24% 29% 27%
75 46% 43% 48% 46%
90 7% 75% 80% 78%

Jimf{ér man medelvirdet for trafikférsikringens andel och median
ser man att medianen och medelvirdet avviker nigot frin varandra.
Medelvirdet ir ndgot hogre in medianen, vilket betyder att det
finns ndgra individer vars trafikforsikrings andel ir mycket hog,
men de flesta personerna fir mellan 25 och 30 procent av sin
ersittning fran trafikforsikringen beroende pd hur man riknar. Det
verkar inte finnas nigra storre skevheter 1 datamaterialet utan
spridningen foljer normalférdelningen ritt vil.

! Inklusive pensionsavgift.
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Uppdelat pa kon och dldersgrupper

Eftersom det har visat sig att kvinnor ir dverrepresenterade bland
de skadelidande kan det vara intressant att se om det finns nigra
skillnader mellan min och kvinnor med avseende p3 hur mycket
trafikférsikringen betalar ut.

Trafikférsikringens andel uppdelat pa kon

2004 2004 inkl. PA 2005 2005 inkl. PA
Kvinnor 32 % 30 % 33% 31 %
Man 29 % 27 % 34 % 32%

Av tabellen framgdr att det inte dr ndgon storre skillnad mellan
kvinnor och min i vir statistik utan storleksordningen mellan
kénen dr ungefir densamma, vilket innebir att kén 1 detta avseende
inte borde pdverka premiesittningen.

Det har dven visat sig att det finns vissa skillnader i statistiken
for trafikskador beroende p& hur gammal personen var nir olyckan
intriffade. Dirfér kan det ocksd vara intressant att se om utbetal-
ningarna frin trafikférsikringen skiljer sig mellan olika &lders-

grupper.

Trafikférsikringens andel uppdelat pa alder

Aider vid olycka 2004 2004 inkl. PA 2005 2005 inkl. PA
0-20 47 % 45 % 48 % 46 %
21-35 32 % 30 % 34 % 32 %
36-55 27 % 26 % 32 % 30 %
56-64 22 % 21 % 27 % 25%

Tabellen ovan visar att andelen trafikforsikring sjunker ju ildre
personerna var dd olyckan intriffade. Utvecklingen forklaras av att
de yngsta har en svag forankring till socialférsikringssystemet
eftersom minga dnnu inte har borjat jobba, men forvintas ha en
inkomst 1 framtiden, vilket betyder att forsikringsbolagen fir ta en
stor del av det ekonomiska ansvaret eftersom ersittningen 1 form
av livrinta bygger pd en férvintad framtida inkomst .
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Totala antalet individer med ersattning

Genom att jimféra den totala drskostnaden f6r socialférsikringen
och arbetsskadeférsikringen med vért urval frin 2004 och 2005 kan
vi fi en uppskattning av hur minga individer som totalt fir
ersittning for trafikskador oavsett beslutsdr. I ar betalar Forsikring-
skassan ut 7 miljarder kronor (inklusive arbetsskadeforsikringen) till
alla trafikskadade. Berikningar gjorda pd vart urval 2004 och 2005
visar att Forsikringskassan betalar ut cirka 120 miljoner kronor per
&r inklusive pensionsavgift och arbetsskadeforsikring. Forsikrings-
kassan &rliga totala utbetalningar ir med andra ord 58 ginger storre
in vart urvals betalningar vilket vi kan anvinda {ér att rikna upp
antalet individer i urvalet. Resultatet av skattningen blir att den
totala stocken av individer som uppbir ersittning for trafikskada
har sdlunda uppskattats till 40 020 personer.

Olika modeller for trafikforsakringen

I tabellen nedan har det gjorts olika berikningar fér att se hur
mycket trafikférsikringens kostnader pdverkas om kollektivavtalen
och arbetsskadeforsikringen inte férdes 6ver, exklusive och inklu-
sive pensionsavgift. Berikningarna ir inte uppdelade pd de olika
beslutsdren.

Matt Andel formel Andel formel, inkl. PA
t+s+a+k 32 % 30 %
t+s+a 35% 33%
t+s 37 % 35%

Tabellen visar att trafikforsikringens andel okar med cirka 3
procent om kollektiva avtalen utesluts, vilket betyder att trafik-
forsikringens kostnader for 6verforingen kommer minska. Om
dven arbetsskadeforsikringen exkluderas minskar kostnaderna for
dverfoéringen med ytterligare 2 procent.
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Osakerheten i berdakningarna

Eftersom Trafikskadenimnden endast tar upp speciella fall som
uppfyller vissa villkor® bér resultaten tolkas med en viss forsik-
tighet. Den totala populationen bestdr av alla individer som upp-
fyller kraven fér att provas 1 Trafikskadenimnden plus individer
som har provats 1 trafikskadenimnden men inte behéver gora det
igen, och personer som inte uppfyller kraven {ér att prévas i nimnden.
Medan utredningens datamaterial endast bestdr av individer som
provas de givna dren. Dirmed blir utredningens datamaterial ett icke
slumpmissigt urval, dock ir det svirt att veta hur skillnaderna
paverkar resultaten.

Slutsats

Enligt Trafikskadenimndens databas betalde trafikférsikringen
ut cirka 30 procent (inklusive pensionsavgifterna) av pengarna
till trafikskadade 2004 och 2005. Pensionsavgifterna sinker
trafikforsikringens andel med 2 procent jimfért med om
pensionsavgifterna inte ingdr, dock slipper trafikférsikringen
betala pensionsférlusterna om pensionsavgiften inkluderas. Vad
nettot blir dr svirt att siga 1 dagsliget. Berikningar frin
databasen visar att kvinnor har en nigot hogre andel
trafikforsikring in minnen, men skillnaden ir inte speciellt stor.
Skillnaden ir stérre om man jimfor olika dldrar. Bland personer
som var 20 &r eller yngre nir olyckan intriffade ir andelen
trafikforsikring en bra bit éver 40 procent, vilket kan forklaras
av ungas svaga forankring pd arbetsmarknaden. Ser man till
antalet min och kvinnor som ir skadelidande ir kvinnor
Overrepresenterade 1 vir statistik, och férdelar man min och
kvinnor éver hur gamla de var vid olyckan dominerar kvinnorna
alla dldersgrupperna férutom 1 gruppen 20 &r eller yngre dir
minnen ir nigot verrepresenterade. Jimfér man de b&da &ren
visar vdra berikningar att trafikfoérsikringens kostnader okar
2005 medan den totala kostnaden fér ersittningen minskar
nigot, vilket miste betyda att de personerna som inte behévt

2 Ersittning for forlust av underhdll efter en avliden person, ersittning foér inkomstférlust
om den medicinska invaliditeten uppgar till minst tio procent eller férlusten f6r &r beriknas
till ligst ett halvt basbelopp (basbeloppet i januari skadedret), ersittning for lyte och men
samt ersittning for kostnader och oligenheter om den medicinska invaliditeten uppgar till
minst tio procent, omprdvning av livrinta eller engdngsbelopp i vissa fall.
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provas igen 2005 har en starkare férankring i1 arbetsmarknaden
in de personerna som dven miste proévas 2005, och dirfér betalar
socialférsikringssystemet en storre del av deras ersittning.
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En stokastisk stock-flodesmodell dver
ersattning for inkomstforlust vid
trafikskador

Inledning

Inom utredningens ram har en stokastisk stock-flodesmodell
skapats. Syftet har frimst varit att med hjilp av sannolikhets-
parametrar for olika hindelser fér varje dr frin 2000-talets borjan
till dess mitt skapa hur stort antal personer som befinner sig i
situationen att de ir trafikskadade och fir ersittning frin de
forsikringar som kan férekomma.

Den primira nyttan med modellen ir att den mojliggor
berikningar av efter vilket monster socialforsikringens kostnader
avvecklas efter en reform dir ansvaret for ersittningen av inkomst-
forlusten fors over till trafikférsikringen.

Modellen

I modellen skapas inledningsvis observationer individer efter dlder
och kén som bygger pd befolkningsstatistik och befolknings-
prognos.

Med hjilp av férdelningen i SCBs inkomstféredelningsstudie
HINK/HEK {or dren 1975-2007 samt utifrdn prognos fram till &r
2050 pafors direfter med, 1 forhdllande till befolkningsvikten 1
HINK/HEK, ett vigt slumpforfarande varje individ en arbetsinkomst.

Inflédet 1 modellen bestims av att varje individ dagligen utsitts
for en risk att f3 en personskada i trafiken. Risken bestims utifrin
kén och dlder pd de polisanmilda trafikskadorna fér &r 1985.

Utflodet 1 modellen bestims av sannolikheten att limna det
trafikskadade tillstdndet. I sin tur dr denna sannolikhet summan av
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tvd sannolikheter, den att d6 och den att itervinda till t.ex.
arbetslivet.

For den stock av individer som varje period genom in- och
utfldéde finns i stocken 1 modellen gors berikningar dver t.ex. den
inkomstersittning individen ska ha. Inkomstersittningen utbetalas
ifrin arbetsgivaren, forsikringskassan, avtalstorsikring eller trafikfor-
sikringen 1 olika kombinationer beroende pa vilken dag efter skadan
utbetalningen ska ske. Det har inte varit mgjligt att berikna den
pensionsforlust som uppstdr for ldnga skador.

I modellen har det lagts in en mojlighet att vilja reformair.
Typiskt har &r 2011 valts. Aren fére reform har, i princip, nu
gillande regler for ersittning av inkomstférlust applicerats. For
dren frin reforméret och framdt har foreslagna regler applicerats.

Slumpinslag

Det faktum att modellen ir stokastisk leder till olika resultat vid
varje berikning med modellen. Test visar dock att resultaten ir
timligen stabila. I betinkandets huvudtext utgdr vi ifrdn ett typiskt
resultat.
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En analys av oférsakrade pa mikrodata

Inledning och syfte

I direktiven till utredningen sigs det att utredningen ska “belysa
situationen sirskilt fér oférsikrade fordonsigare samt foresld de
indringar som anses nodvindiga for att antalet oférsikrade fordons-
dgare inte ska 6ka.” Foreliggande studie ir ett led 1 uppfyllandet av
direktiven.

Syftet med studien har varit att ge en bred beskrivning av
populationen oférsikrade. Det handlar om beskrivning 1 socio-
ekonomiska termer som inkomster, utbildning och region. Tanken
ir att resultatet av en sidan beskrivning ska kunna ge vigledning
for beddmningar av hur en reform som innebir premiehdjningar
paverkar antalet oférsikrade.

Definitioner och metod

Statistiska Centralbyrin har skapat ett urval med nirmare 1,6 miljoner
individer 1 den svenska befolkningen. Befolkningen 1 dess helhet
bestdr av individer som nigon ging under &ret registrerats som
ingiende 1 befolkningen. Personer som invandrat, utvandrat, fétts och
avlidit ingdr dirfér. Varje individ beskrivs dir i breda socio-
ekonomiska termer. Vi har haft tillgdng till data som avser dr 2006.

Populationen fordonsigare utgors av de i befolkningen enligt
ovan den 31 december &r 2006 registrerats som fordonsigare. Det
ror sig om sdvil pdstillda som avstillda fordon.

Till urvalet har utredningen pd individnivd kopplat Trafikfor-
sikringsféreningens data om skuld fér trafikforsikringsavgift vid tvd
tidpunkter med ett mellanliggande &r (juli 2007 och juli 2008).

I befolkningen fanns under ir 2006 enligt data nirmare
212 000 individer som hade skuld nigot av mittillfillena 1 slutet av
2007 och slutet av 2008. Nirmare 133 000 individer hade skuld vid
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bida mittillfillena. Nir vi med hjilp av vira data och den definition
pd oférsikrade vi valt framkommer en skattning av antalet personer
med oforsikrade fordon pd strax dver 50 000 personer. Skillnaden i
skuld mellan de tv4 tidpunkterna har fitt utgéra indikator (beroende
variabel) pd om personen har ett oférsikrat fordon. Siledes om
skulden har 6kat mellan tidpunkterna tolkar vi detta som, och endast 1
det fallet, som att personen har ett oférsikrat fordon. Detta dr en
approximation.

Data organiserade enligt ovan har direfter anvints fér att finna
samband mellan skulder och olika socioekonomiska variabler.

En s.k. logistisk regressionsmodell har formulerats och skattats.
Med den metoden ir det mojligt att {8 mditct pd hur stor
sannolikheten ir att fordonsigare med olika egenskaper har ett
oforsikrat fordon. Modellen ir additiv, vilket innebir att den skattade
sannolikheten ir summan av produkter av ingdende variabler och
skattade parametrar.

Flera steg har gitts igenom for att skapa den modell som vi
nedan presenterar resultat for. Ett steg har handlat om att skapa en
bruttolista av variabler som 1 statistisk mening har betydelse (ir
signifikanta) for skillnader i sannolikhet att ha ett ofdrsikrat
fordon givet att man ir fordonsigare. Dirvid har traditionella
statistsiska mitt som standardavvikelse, Wald och chitvd anvints.
Ett annat steg har handlat om att tillsammans préva de variabler
som finns 1 bruttolistan for att finna den sammantagna variabel-
uppsittningen. Dirvid har ingdtt att testa f6r 1 vilken min det finns
piverkan mellan variabler som motiverar anvindning av s.k.
interaktionstermer.

Slutligen har arbetet resulterat i en modell med ett intercept och
10 variabler. Variablernas namn och hur de definierats redovisas
nedan.

Den forsta variabeln ir Kon. Kvinnor fir virdet “noll” och min
virdet "ett”.

Den andra variabeln ir Alder. Det ror sig om en rsvis diskret
variabel.

Den tredje variabeln ir Region, eller gleshet. Den avspeglar var 1
Sverige fordonsigaren bor och dr organiserad som en variabel med
stigande virde i forhdllande till hur glest personen bor. Det ligsta
virdet tilldelas personer som bor i nigon av de tre storstiderna.
Det hogsta virdet tilldelas en person som bor i en glesbygds-
kommun.
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Den fjirde variabeln Lon(50 000) eller loneklass, anger hur stor
samlad 16n en individ tjinat in under dret. Variabeln ir klassificerad
i intervall pd 50 000 kronor. Siledes motsvarar en enhets férindring
1 variabeln 50 000 kronor.

Den femte och sjitte variabeln rér individens utbildningsniva.
Den fjirde variabeln Utbildningl, anger 1 vilken mén individen har
mer in grundskolenivd. Variabeln Utbildning? anger om individen
har hégskoleutbildning.

Den sjunde variabeln anger forekomsten av Arbetsloshet. For
berikningarna har vi definierat férekomst som en situation dir
individen mottagit minst 10 000 kronor 1 arbetsléshetsersittning
under iret.

Den 3ttonde variabeln har vi valt att benimna Obdlsa. Vi har
definierat tillstdndet utifrdn om individen har sjukersittningar mot-
svarande minst 20 000 kronor under iret, eller har handikapp-
ersittning.

Den nionde variabeln Socialbidrag, visar om individen mottagit
socialbidrag ndgon ging under &ret.

Den tionde variabeln har vi kallat Mdlvakt. Den ir ett f6rsok att
finga betydelsen av férekomsten av personer som i egenskap av
bulvaner dger fordon &t ndgon annan. Variabeln ir definierad s3 att
vi 1 modellen betraktar en person som mélvakt om han i sin dgo har
minst 15 registrerade trafikférsikringspliktiga fordon och har en
l6neinkomst pd mindre 4n 10 000 kronor under dret. Enligt de data
vi har tillgdng till finns det strax under 400 sidana personer i landet.

Resultat

I tabellen nedan redovisas parametervirden, t-virden, Waldstatistikan
och sannolikhet att slumpen har gett resultatet, chitvd for interceptet
och de aktuella variablerna.
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Variabel Parameter- Standard- Wald chitva
estimat avvikelse
Intercept -1,64 0,02 4679 <0,0001
Kon 0,42 0,01 1680 <0,0001
Rider -0,05 +0,00 20273 <0,0001
Region 0,04 +0,00 113 <0,0001
Lon (50 000) -0,14 +0,00 4664 <0,0001
Utbildningl -0,2 0,01 314 <0,0001
Utbildning2 -0,72 0,01 2834 <0,0001
Arbetsléshet 0,23 0,02 225 <0,0001
Ohélsa 0,54 0,01 1304 <0,0001
Socialbidrag 2,27 0,02 18 736 <0,0001
Malvakt 1,61 0,16 96 <0,0001

Aven mitt pd det som brukar kallas goodness-of-fit har anvints.
T.ex. det mitt som brukar benimnas *C” fick virdet 0,758.
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Strategi for myndigheternas arbete med
e-forvaltning. Fi

En ny kameradvervakningslag. Ju.
Kirnkraft — nya reaktorer och 6kat skade-
stdndsansvar. M.

Grinslandet mellan sjukdom och arbete.
Arbetsformiga/Medicinska férutsitt-
ningar {6r arbete/Férsorjningsférméga. S.
Tredje sjosikerhetspaketet.
Hamnstatskontrolldirektivet,
Overvakningsdirektiver,
Flaggstatsdirektivet. N.

Fingeravtryck 1 uppehdllstillstdnd. Ju.

Se medborgarna — for bittre offentlig
service. Fi.

Inkluderande arbetsliv. A.

Attnd ut och nd inda fram.

Hur tillgdngen till policyinriktad ut-
virdering och forskningsresultat inom
utbildningsomradet kan tillgodoses. U.
Sjdarbetskonventionen — om Sveriges
anslutning. N.

En utvidgad trafikférsikring. S.
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Statens offentliga utredningar 2009

Systematisk forteckning

Justitiedepartementet

En mer rittssiker inhimtning av elektronisk
kommunikation i brottsbekimpningen.[1]

Sikerhetskopiors rittsliga status. [5]

Effektiviteten i Kriminalvirdens lokalférsérj-
ning. [13]

Grundlagsskydd fér digital bio och andra
yttrandefrihetsrittsliga frigor. [14]

Kommunal kompetenskatalog.
En problemorientering. [17]

Tv3 rapporter till Grundlagsutredningen. [18]

Aktiv vintan —asyls6kande i Sverige. [19]

Forenklingar i aktiebolagslagen m.m. [34]

Moderna hyreslagar. [35]

Enklare beslutsfattande i ekonomiska
féreningar. [37]

Forsenad &rsredovisning och bokfdringsbrott,
m.m. [46]

Den nya migrationsprocessen. [56]

Atervindandedirektivet och svensk ritt. [60]

Modernare adoptionsregler. [61]

Signalspaning for polisidra behov. [66]

Utvirdering av buggning och preventiva
tvdngsmedel. [70]

Insyn och integritet i brottsbekimpningen
—ndgra frigor. [72]

Svenskt rittsvisende 1 internationella uppdrag,
m.m. [76]

EU:s Viseringskodex. [77]

Okad sikerhet i domstol. [78]

Kriminalvdrden - ledning och styrning. [80]
En ny kameradvervakningslag. [87]

Fingeravtryck i uppehillstillstdnd. [91]

Utrikesdepartementet

EU, Sverige och den inre marknaden
—En 6versyn av horisontella bestimmelser
inom varu- och tjinsteomridet. [71]

Forsvarsdepartementet

Ransonering och prisreglering i krig och fred.

(3]
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Totalférsvarsplikt och frivillighet. [63]
Forsvarsmaktens helikopter 4
— frdgan om vidmakthéllande eller av-
veckling. [67]
En ny ransonerings- och prisregleringslag.

(69]

Socialdepartementet

En nationell cancerstrategi {or framtiden. [11]

En ny alkohollag. [22]

Olovlig tobaksforsiljning. [23]

Socialtjinsten. Integritet — Effektivitet. [32]

Ingen fir vara Svarte Petter. Tydligare ansvars-
férdelning inom socialtjinsten. [38]

Bittre samverkan. Nigra frigor kring sam-
spelet mellan sjukvérd och socialfér-
sikring. [49]

Ett effektivare smittskydd. [55]

Lag om st8d och skydd fér barn och unga
(LBU). + Bilaga. [68]

Regler for etablering av virdgivare.

Forslag for att 6ka méngfald och
integration i specialiserad dppenvérd. [84]

Grinslandet mellan sjukdom och arbete.
Arbetsformdga/Medicinska forutsitt-
ningar {6r arbete/Forsorjningsférméga.
(89]

En utvidgad trafikf6rsikring. [96]

Finansdepartementet

Sekretess vid anstillning av myndighets-
chefer. [4]

Aterkrav inom vilfirdssystemen.
— Férslag till lagstiftning. [6]

Sikerhetskontroller vid fullmiktige-
och nimndsammantriden. [9]

Skatt i retur. [12]

Redovisning av kommunal medfinansiering.
(21]

Samordnad kommunstatistik {6r styrning
och uppféljning. [25]

Skatterabatt pd aktieférvirv och vinstut-
delningar. [33]
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Bittre och snabbare insittningsgaranti. [41]
Nytt pensionssystem for den statsunder-
stddda scenkonsten. [50]

Skatteférfarandet. [58]

Skatteincitament f6r givor till forskning och
ideell verksamhet. [59]

Skatt pd fluorerade vixthusgaser. [62]

Moderniserade skatteregler for ideell sektor.
(65]

Folkbokféringen. [75]

Strategi f6r myndigheternas arbete med
e-forvaltning. [86]

Se medborgarna — for bittre offentlig service.
[92]

Utbildningsdepartementet

Taklass. [27]
Stirkt stdd for studier — tryggt, enkelt och
flexibelt. + Bilagor. [28]

Klinisk forskning — ett lyft f6r sjukvarden. [43]

Staten och imamerna. Religion, integration,
autonomi. [52]

Flickor och pojkar i skolan — hur jimstillt dr
det? [64]

Gymnasial lirlingsutbildning — hur blev det?

Erfarenheter frn f6rsta f6rsokséret. [85]

Attnd ut och nd inda fram.
Hur tillgingen till policyinriktad ut-
virdering och forskningsresultat inom

utbildningsomradet kan tillgodoses. [94]

Jordbruksdepartementet

Den svenska administrationen av jordbruks-
stdd. [7]
Trygg med vad du iter — nya myndigheter

for sikra livsmedel och hillbar produktion.

(8]

Det vixande vattenbrukslandet. [26]

Skog utan grins? [30]

Fiskevard i enskilt vatten. En 6versyn av lagen
om fiskevdrdsomriden. [53]

Uthillig dlgférvaltning i samverkan. [54]

Miljodepartementet

Miljsprocessen. [10]

Vattenverksamhet. [42]

Omréden av riksintresse och Miljs-
konsekvensbeskrivningar. [45]
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Myndighet f6r hillbart samhillsbyggande

—en granskning av Boverket. [57]
Miljomalen i nya perspektiv. + Bilagor. [83]
Kirnkraft — nya reaktorer och 6kat skade-

stindsansvar. [88]

Naringsdepartementet

Nya nit for fornybar el. [2]

Mer jirnvig for pengarna. [20]

De statliga bestillarfunktionerna och
anliggningsmarknaden. [24]

Effektiva transporter och samhillsbyggande
—en ny struktur f6r sj6, luft, vig och
jarnvig. [31]

En ny kollektivtrafiklag. + Bilagor. [39]

Koncessioner for el- och gasnit. [48]

Héghastighetsbanor.

Ett samhillsbygge for stirkt utveckling
och konkurrenskraft. [74]

Lag om resenirers rittigheter i lokal och

regional kollektivtrafik. [81]

En ny postlag. [82]

Tredje sjosikerhetspaketet.
Hamnstatskontrolldirektivet, Over-
vakningsdirektivet, Flaggstatsdirektivet.
[90]

Sjoarbetskonventionen — om Sveriges

anslutning. [95]

Integrations- och jamstalldhetsdepartementet

Fritid p4 egna villkor. [29]

Frimja, Skydda, Overvaka
—FN:s konvention om rittigheter for
personer med funktionsnedsittning. [36]

Kulturdepartementet

Kraftsamling!
- museisamverkan ger resultat. + Bilagor.
(15]

Betinkande av Kulturutredningen.
Grundanalys
Fornyelseprogram
Kulturpolitikens arkitektur. [16]

Avskaffande av filmcensuren fér vuxna
—men férstirkt skydd for barn och unga
mot skadlig mediepdverkan. [51]

Vigval for filmen. [73]

Négra begravningsfrigor. [79]
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Arbetsmarknadsdepartementet

En ny modell f6r arbetsmiljstillsyn. [40]
Integritetsskydd i arbetslivet. [44]

God arbetsmiljo - en framgdngsfaktor? [47]

Inkluderande arbetsliv. [93]
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