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Forord

Typgodkannandeverksamheten i Sverige har under de senaste aren
genomgatt stora forandringar. Det 6kade intresset fran tillverkare och
overflyttningen av drenden efter Storbritanniens uttrade ur EU har lett till att
Transportstyrelsens roll som godkannandemyndighet har foérandrats. Denna
rapport tillkom utifran ett behov att analysera verksamhetens langsiktiga
forutsattningar och att belysa mojliga styr- och finansieringsmodeller infér
framtiden.

Uppdraget att genomfora utredningen gavs till Katarina Norén av
avdelningsdirektéren for Vag och jarnvag sommaren 2024. Férutom
Katarina Norén har arbetet utforts av Heba Kurdi och Janike Rudert i néra
samverkan med vardefullt stod fran Par Norling, Per Johansson, Anna-Karin
Bergstrom och andra sakkunniga inom bade Transportstyrelsen och externa
aktorer.

Rapporten ar uppbyggd i ett antal huvudkapitel som tillsammans ger en
helhetsbild av typgodkannandeverksamheten, dess utmaningar och
forutsattningar for en hallbar framtid. Den riktar sig till
branschorganisationer, departement, tillverkare och tekniska tjanster.

Vi vill rikta ett stort tack till alla som bidragit med kunskap, inspel och
synpunkter pa rapporten.

Borlange 3 september 2025

Katarina Norén
Ansvarig utredare Heba Kurdi

Janike Ruder
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Summary

Sweden’s type approval authority, managed by the Swedish Transport
Agency (Transportstyrelsen), plays a key role in ensuring that vehicles,
systems, and components meet EU safety, environmental, and performance
standards. In recent years, the type approval operation has expanded rapidly
due to increased global demand, regulatory changes, and external factors
such as Brexit. This growth has highlighted structural weaknesses in the
current funding model, which is too inflexible to accommodate the scale and
pace of demand growth.

The purpose of the investigation is to evaluate the current governance and
funding structure and propose a more sustainable, long-term solution that
enables the agency to deliver predictable, efficient service to the automotive
industry. The goal is to support both national and international
manufacturers while maintaining a high level of regulatory integrity.

A mixed-methods approach was used, combining quantitative analysis of
2019-2024 data on case volumes, revenue, cost efficiency, and labor
productivity, with qualitative data from surveys and in-depth interviews
with manufacturers, technical services, and European type approval
authorities.

The results show that Sweden has become one of Europe’s most active and
trusted type approval authorities, particularly after Brexit. The number of
handled cases has grown from a few hundred in 2015 to over 7,000 in 2024,
while customer satisfaction remains high. Businesses particularly value the
agency’s competence, short lead times, and high level of communication.
However, even small delays now risk major disruptions in production for
global manufacturers, and the agency has already had to limit new clients
due to capacity constraints.

Four future scenarios have been analyzed, with the recommendation to
implement a two-step funding and governance model that allows the type
approval unit to retain its fee revenues, rather than relying on fixed agency-
wide allocations. Comparisons with the Netherlands, Ireland, and Finland
show that Sweden’s model is unique in its limited budget autonomy. Other
countries with fee-retention models exhibit greater flexibility and scalability
in line with market demands.

The report concludes that for Sweden to maintain its strategic position and
continue supporting both national and international vehicle manufacturers, a
sustainable and autonomous financing solution is urgently needed, along
with clear political direction.
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Sammanfattning

Avdelningschefen for Véag och jarnvég (VJ) gav den 16 juli 2024 Katarina
Norén i uppdrag att, med stdd av bl.a. enhet Teknik vég, utreda om andra
styr- och verksamhetsformer for typgodk&nnandeverksamheten kan bidra till
en mer forutsagbar och stabil finansiering.

Syftet med uppdraget &r att Transportstyrelsen battre an i dag ska kunna
tillgodose branschens 6nskemal om service i Sverige. En uppskattad
verksamhet i stark tillvaxt.

En uppskattad verksamhet i stark tillvaxt

For att serietillverka fordon for den europeiska marknaden maste en
fordons-, komponent- eller systemtillverkare ansdka om typgodké&nnande
hos en europeisk godkdnnandemyndighet. F6r mer information om vad en
godkannandemyndighet &r och om typgodkénnandeprocessen se bilaga 1
och 2.

Transportstyrelsen ar utsedd av regeringen att vara godkannandemyndighet
for vagfordon i Sverige.! Tillverkare av vagfordon kan vilja vilket lands
myndighet de vénder sig till, men nér de val valt myndighet kan de inte byta
myndighet for den fordonstyp som en ans6kan om typgodkannande avser.
En ansdkan kan sedan vara aktuell for utbkningar av den aktuella
fordonstypen i upp till 10 ar.

EU-férordningarnas krav och tillampning

EU-forordningarna anger de omraden som godkannandemyndigheten ska
hantera, och forvaltningslagen anger att ansékningarna som kommer in ska
tas emot skyndsamt och behandlas likvardigt. I praktiken finns dock inte
alltid mojlighet att anpassa resurser och kompetens till kraven i regelverken,
eftersom EU-landernas resurssattning, organisation och finansieringsformer
av verksamheten ser mycket olika ut. Det leder till olika grad av service for
olika tjanster, vilket i sin tur styr efterfragan. Delvis speglas servicenivan av
hur stor fordonsindustrin i landet &r, men det finns tydliga undantag.
Exempelvis har Nederlanderna eller Luxemburg en relativt liten egen
fordonsindustri — trots det har landerna en hég ambitionsniva nar det géller
typgodkannandeverksamhet. | Norden har Finland och Danmark valt att ha
valdigt sma verksamheter. | Sverige finns inget stallningstagande varken
fran regeringen eller fran Transportstyrelsen om vilken ambitionsniva
typgodkannandeverksamheten bor ha.

Sveriges typgodkannandeverksamhet

Historiskt har Sverige haft en liten godkdnnandemyndighet. Men 2018 tog
Transportstyrelsen, efter behandling i styrelsen samt samrad med

11 kap. 8 § fordonsférordning (2009:211).
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Regeringskansliet, beslut om att Sverige skulle vara ett av de lander som tar
emot Storbritanniens godkannanden efter brexit (Storbritanniens uttréade ur
EU 2020). Sedan 2017 har verksamheten blivit cirka 3 ganger storre matt i
antal drenden (7 238 stycken 20242). Matt i antal anstallda har verksamheten
under gatt fran nagra fa anstallda till 29 anstallda.

Métt i antal utfardade helfordonsgodkannanden &r Transportstyrelsen rankad
pa femte plats ar 20242 och mottog 6 procent av den totala drendemangden i
Europa vad gller antalet utfardade certifikat for helfordonsgodkénnande?.
Dessutom hade myndigheten mycket hég kundnéjdhet (NKI 88). En
majoritet av de globala fordonstillverkarna ar i dag kund till eller for
dialoger med Transportstyrelsen om att anlita den svenska
godkannandemyndigheten. Nuvarande kunder ar néjda med hygienfaktorer
sasom ansokningstid, tillforlitlighet (handlaggningstid och kvalitet) och pris,
vilket bedoms ligga ndgot dver genomsnittlig prisniva i Europa. Sarskilt
nodjda ar fordonstillverkarna med kompetensen och den néra dialogen med
myndigheten. Verksamheten kan, férutom en mycket hog kundnéjdhet, visa
en tydlig 6kning av kostnadseffektivitet och arbetsproduktivitet trots den
kraftiga tillvaxten efter brexit.

Godkénnandemyndigheten har aven skyldigheter att testa att de
typgodkanda fordonens emissions- och koldioxidvarden i drift stimmer
overens med vardena vid typgodkannandet (ISC® och 1SV®). Sverige har
hittills valt att lagga ovan namnda tester samt merparten av kontrollerna av
produktionsdverensstaimmelse (CoP-verksamheten’) hos privata aktorer, s.k.
tekniska tjanster. Ansokningarna om typgodkannande hanteras daremot av
medarbetare pa Transportstyrelsen. Totalt hade Transportstyrelsens
typgodkannandeverksamhet kostnader pa drygt 43 miljoner kronor 2024,
varav testkostnader pa 6 miljoner kronor. Kostnaden for verksamheten
bedéms oka till runt 50 miljoner kronor per ar de narmaste aren, vilket
endast delvis ar inkluderat i den nu beslutade trearsbudgeten. Omfattningen
pa okningen ar férutom antalet ansékningar for nya regler for
emissionsgodkannanden beroende av upphandlade priser och
fordonstillgang samt tolkning av de regelverk som &r nya eller under
utarbetande.

2 Detta omfattar samtliga produkter inom typgodkannandeverksamheten, vilket framgar av tabell 11 i bilaga
4.Endast certifikat utfardades 6 540 ar 2024.

3 Enligt uttag fran EU:s databas ETEAS dar godkannandemyndigheterna rapporterar in sina
helfordonsgodké&nnanden.

4 Europeiska kommissionen. (2023). Hela fordonstypgodkannanden per GTAA.

5 Godkinnandemyndigheten testar med stod av en upphandlad teknisk tjanst att emissionséverensstaimmelse
fortsatter under produktens hela livsléngd. Har géllt fr.o.m. 2020.

& Godkinnandemyndigheten ska med stod av upphandlade tekniska tjanster genom tester sikerstélla att
fordonstillverkarnas angivna vérden for koldioxid &r korrekta. Galler bada latta och tunga fordon fr.o.m. 2025.
" Fortlgpande kontroll (conformity of production).
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Typgodkannandeverksamheten inklusive testerna gar sedan 2022 med
overskott, dar intakter redovisas pa inkomsttitel till statskassan och
overskottet redovisas till staten samlat pa myndighetsniva.

Fortsatt tillvaxt skapar behov av strategiskt vagval

Fram till 2024 har den okade efterfragan fran kunderna métts upp genom
overtid, anstallningar och undantrdngning av annan verksamhet inom
avdelning VJ. Transportstyrelsen erhéll drygt 80 miljoner kronor ar 2023
som kompensation for kostnaderna vid Overtagande av
typgodkannandedrenden i samband med brexit. Generaldirektdren har avsatt
16 miljoner kronor i extra anslagsmedel fram till 2024. Fr.o.m. 2025 har
regeringen avsatt 38 miljoner kronor per ar till nya obligatoriska tester
(ISV). Bade brexitmedlen och extra anslag for tester har ocksa anvants till
andra avdelningar pa Transportstyrelsen.

Under 2024 och 2025 har det blivit tydligt att det inte ar hallbart att
systematiskt fortsatta lata medarbetarna arbeta dvertid for att mota
efterfragan. Avdelningen har inte heller mojlighet att fortsatta prioritera ned
annan verksamhet for att lata typgodkannandeverksamheten véxa. Kunderna
kan inte byta godkdnnandemyndighet for befintliga typer och ett byte av
myndighet for nya ansékningar samt forseningar i ansokningsprocessen ar
normalt forknippade med stora kostnader for tillverkarna redan efter nagra
veckor.

For typgodkéannandeverksamheten har det kritiska ekonomiska laget pa vag
och jarnvagsavdelning (VJ) dessutom inneburit att en person fatt sluta och
stora volymer av obligatoriska tester skjuts framat i tiden. Samtidigt har
efterfragan vuxit med 62 procent under 2024 i jamforelse med ar 2023 samt
med 40 procent de forsta tre manaderna 2025 jamfort med 2024. Efterfragan
forvantas vaxa aven de narmaste aren. For 2025-2027 skulle verksamheten
behova rekrytera 7-9 personer ytterligare for att méta den prognos som
utredningen bedémer mest trolig.

En rad omvarldsfaktorer — sasom ny teknik i form av t.ex. forarstodsystem
och autonoma fordon, strangare sakerhets- och emissionskrav (bl.a. Euro 7),
handelstullar, konjunktursvangningar och strukturomvandling inom
industrin — gor att efterfragan och komplexiteten 6kar men ocksa att
efterfragan ar mycket svar att forutsaga. Dessutom kommer det inom nagra
ar kravas ett helt annat arbetssatt och annan kompetens for typgodkannande
nér den nya autonoma tekniken introduceras 2027 i langre serier. Ett annat
omrade ar godkannanden inom cybersakerhet, dar det behdvs en helt ny
kompetens som inte finns pa myndigheten i dag. Arbetssattet bedéms bli
mer likt det systemperspektiv som finns inom andra transportslag.

| denna utredning har kontakter tagits med de storsta tekniska tjansterna och
12 stora tillverkare for att fa en sa bra prognos de narmaste aren som
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mojligt. Intervjuer har dven gjorts med typgodkannandeverksamheterna i
Nederlanderna, Irland och Finland samt flera tekniska tjanster. Alla
myndigheter vittnar om samma utmaningar de narmaste aren, men de andra
tre myndigheterna sager sig kunna parera tillvaxten ekonomiskt da de
disponerar sina avgiftsintakter.

Slutsatsen i Sverige ar att det inte & mojligt att ta emot denna 6kning och
samtidigt utveckla ett nytt arbetssatt och ny kompetens med nuvarande
resursfordelning. Darfor behover ett strategiskt vagval goras vad galler
ambitionsniva och finansieringsform.

Industrin behdver forutsagbarhet och langsiktighet

Vara intervjuer med de stora kunderna visar att typgodkannandet ar ett
avgorande steg i produktionsprocessen. Redan vid en forsening pa tva
veckor ar exempelvis lagringsytorna for nya fordon slut och efter tva till
fyra veckor vittnar flera kunder om att de maste stanga fabriker och
avgorande avtal riskerar att brytas. De framhaller att den néra och direkta
dialogen med kunniga medarbetare pa Transportstyrelsen ger dem insyn och
mojlighet att sa langt det ar mojligt minska osakerheterna i denna del av
processen. Forutsagbarhet &r viktigare an pris och handlaggningstid i viss
man. Det framgar ocksa att tack vare det rykte Sverige arbetat upp planerar
flera stora globala tillverkare att lagga 6ver sina typer till Sverige under
2025. Planeringen av produktionen for de stora tillverkarna sker normalt
minst ett ar i forvag och tillverkarna forvantar sig att den ansokningstid som
vi héller i dag (cirka 10 arbetsdagar i genomsnitt) ska héllas under den tid
som typen finns (dvs. 5-10 ar). De forvantar sig ocksa att vi i god tid
kommunicerar eventuella fordndringar i handlaggningstid och for en dialog
med dem om hur detta ska losas (t.ex. sommarsemestrar).

Fyra scenarier har analyserats

Utredningen har analyserat fyra scenarier fram till 2030. Det faktum att
tillverkarnas typer &r lasta till den myndighet som de forst ansokt hos
innebdr att en snabb avveckling av verksamheten inte ar mojlig. | stéllet
kommer ansokningstiderna att 6ka till att bérja med och de som kan sdka sig
till andra myndigheter kommer att gora det successivt. Kvar blir de
tillverkare som inte kan flytta sina typer, dvs. den gamla tekniken. Det &r
over en tidsperiod pa cirka 5-7 ar majligt att avveckla/minska verksamheten
med olika fokus och med storre eller mindre konsekvenser for olika delar av
industrin, vilket beskrivs i olika scenarier i den hér rapporten.

Svarigheten bedoms framfor allt vara att kombinera uppbyggnad av
kompetens for den nya tekniken samtidigt som nedtrappning sker av den
I6pande verksamheten. Sannolikt ar det svart att behalla/bygga ny
kompetens och behalla de stérre kunderna i ett sadant scenario. Stravan
borde i stéllet vara att avveckla/begransa verksamheten pa ett sitt som ger
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sd sma negativa konsekvenser for industrin som maojligt och som ger
mojlighet att nar detta ar gjort ge service till de svenska sma och medelstora
foretag som har svarighet att vanda sig utomlands. Om ett beslut om
begransning tas ar det troligaste scenariot att myndigheten valjer att
fokusera pa ett kompetensomrade och narmast till hands ligger i sa fall
emissioner, som myndigheten i dag &r framstaende inom. Stravan kommer
da att vara att behalla kundndjdheten och nagra av de ledande kunderna och
darmed ge mojlighet att behalla kompetens inom detta omrade. Det &r dock
fortfarande troligt att majoriteten av kunderna som har méjlighet véljer en
annan myndighet som har ett mer heltdckande erbjudande och har
kompetens inom ny teknik. De kostnadskrdvande testerna kommer forst att
Oka kraftigt och sedan kunna minskas allteftersom kunderna byter
myndighet (5-10 ar). Detta maste pareras med anslag.

Ovriga begransningsscenarier innebdr i stor utstrackning en atergang till
laget fore brexit med fokus pa svenska sma och medelstora foretag.

Utredningen har dven analyserat tva tillvaxtscenarior. Ett mellanscenario
och ett efterfragestyrt scenario. | mellanscenariot far verksamheten en nagot
utokad femarsbudget for att kunna parera vissa efterfragesvangningar.
Finansiering sker genom omprioritering pa myndighetsniva dar
typgodkannandeverksamheten far ytterligare 10 miljoner kronor for den
I6pande verksamheten upptrappat pa tva till tre ar. Fr.o.m. 2027 kommer
liksom i Gvriga scenarier en kraftig 6kning av testmedel att behdva tillforas i
budgeten). Dessutom stélls krav pa att verksamheten ska kunna
effektiviseras ytterligare genom inférande av mer digitaliserat arbetssétt och
genom att ta vara pa stordriftsfordelar. | detta scenario gors inga stora
forandringar i styrmodell annat an att en tydligare uppféljning gors i form
av en “intern resultatenhet” for att sékerstdlla langsiktighet - mer likt
produktredovisningen. Dérfor innebér scenario “mellan” att vi dels kommer
att sdga nej till en merparten nya kunder, dels kommer att séga nej till delar
av de gamla kunderna som kan vénda sig till andra myndigheter med sina
emissionsgodkannande pa grund av att testerna blir for dyra for oss att
genomfora.

Mellanscenariot & en miniminiva for att kunna fortsétta ge god service till
nuvarande kunder samt ta emot viss mangd nya kunder och
emissionsgodk&nnanden, samtidigt som kompetens kan borja byggas for en
helt ny teknik och godkdnnandeprocess. Parallellt med att scenario “mellan”
infors rekommenderar utredningen att en framstallan om att specialdestinera
avgifterna redan 2026 till myndigheten snarast bereds, eftersom samtliga
riksdagens kriterier for detta bedoms vara uppfyllda. Vi ser ocksa att
styrmodellen fungerar val hos de myndigheter i Europa som vi intervjuat dar
myndigheten behaller avgiftsintdkter. En specialdestinering av avgifterna
ger en tydlighet for typgodkannandeverksamheten men det innebar ocksa en
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begransning for hur medlen far anvandas inom myndigheten och minskar
den flexibilitet som Transportstyrelsen anvént sig av i det svara ekonomiska
laget som nu rader. Utredningen ser dock att de nackdelar i form av
langsamhet och oftrutsagbarhet som anslagsprocessen skapar ar storre an
nackdelarna med en specialdestinering. Den stora 6kningen av testmedel
innebdr ocksa en stor osakerhet for Transportstyrelsens samlade ekonomi.

Slutligen har vi ett “efterfragestyrt” scenario, dér Sverige i likhet med
Nederlanderna ges mojlighet att fortsatta ge den uppskattade service niva
som finns idag. Scenariot ger ocksa majlighet till effektivisering genom att
ta vara pa stordriftsfordelar och behalla och rekrytera hog kompetens. I ett
makroperspektiv skapas sannolikt fler arbetstillfallen i Sverige och bidrag
kan ges till regeringens stravan mot en position som mer &n i dag bidrar till
fordonsklustret i Sverige och en stark position i det internationella arbetet. |
detta scenario skapas sannolikt ett en resultatenhet direkt under
avdelningschefen eller generaldirektoren som far direkt destinerade
avgiftsintakter. Med detta scenario kan dven ett stallningstagande om
ambitionsniva for verksamheten komma fran regeringens sida.

Forslag pa forandrad styr-/finansieringsmodell i tva steg

Slutsatsen &r att det inte gar att styra typgodkannandeverksamheten ar fran
ar. Styrmodellen maste ge mojlighet till att 1angsiktigt skapa forutsagbarhet
at kunderna, oavsett om det ar fraga om att avveckla hela eller delar av
verksamheten eller att mota den 6kade efterfragan och den nya tekniken.

Aven om inget tydligt politiskt stallningstagande har gjorts om vilken
ambitionsniva Sverige ska ha for sin typgodkannandeverksamhet, ar
slutsatsen att bade nuvarande och tidigare regering har gjort/gor tydliga
satsningar for att stodja fordonsindustrin. Aven sedan industrin till stora
delar fatt utlandska agare har regeringen vérnat om arbetstillfallen och de
innovativa kluster som byggs runt industrin. Utredningen beddmer att det ar
i linje med regeringens politik att Sverige har en typgodké&nnande-
verksamhet som kan ta emot ansokningar fran stora globala tillverkare och
ocksa utveckla kompetensen for den nya autonoma tekniken. Utredningen
menar ocksa att nar beslutet togs att ta emot brexitarenden 2018 innebar
beslutet de facto att myndigheten atog sig att ha en god service till industrin
under hela typgodkannandens livstid d v s 10 ar fran godkéannandet.

Fordonsindustrins behov av forutsagbarhet och kompetens ger ett behov av
ett tydligt beslut om strategisk inriktning for verksamheten pa minst 5-10
ar. Utredningens bedémning &r att en avveckling eller begrénsning av
verksamheten inte &r i linje med svensk industripolitik och dessutom
riskerar leda till starka synpunkter fran branschen och fordonsklustret.

Darfor foreslar utredningen att generaldirektoren beslutar om att Sverige ska
ha en godkdnnandemyndighet enligt scenario “mellan” och med en intern
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finansieringsmodell som ett forsta steg for att sedan snarast ga in med en
framstallan om att specialdestinera avgifterna som ett andra steg.

En strategisk inriktning bor beslutas

Generaldirektoren foreslas ta foljande beslut om den strategiska
inriktningen:

Sverige ska vara bland de 10 storsta godkdnnandemyndigheterna i Europa.
Utgangspunkten for myndighetens verksamhet ska vara att framja de
transportpolitiska malen samt att framja en fungerande marknad och
inforande av ny teknik i Europa. Myndigheten ska arbeta for tjanster av hog
kvalitet som levereras i en enkel och effektiv process som ger tillforlitlighet
och forutsagbarhet for kunderna.

Godkannandemyndigheten ska bidra till att stérka det svenska
kompetensklustret runt fordonsindustrin i Sverige och borga for att
industrin har tillgang till kompetenta myndigheter och en relevant
regelutveckling som underlattar utvecklingen av konkurrenskraftiga
produkter.

Verksamheten ska styras med minst fem ars horisont och finansieringen
anpassas darefter.

Konsekvenser av féreslagen strategisk inriktning

Om generaldirektoren tar beslut om det langsiktig strategisk position for
typgodkannandeverksamhetens erbjudande enligt ovan, innebar det i sin tur
att finansieringen av tillvaxten ska ske genom att 10 miljoner kronor arligen
(5 miljoner kronor 2025) omprioriteras inom myndigheten samt att
ytterligare medel (minst 3 — 29 millioner kronor 2025 — 2027) tilldelas till
de tester som foljer av ansokningarna. Det vasentliga &r att budgeten och
spelreglerna satts i ett langsiktigt perspektiv, forslagsvis fem ar.

Omprioritering av medel beddms inte kunna ske inom vég- och
jarnvagsavdelningen VJ. En analys har genomforts med utgangspunkt fran
den s.k. varderingsmodellen. Om 10 miljoner kronor ska omprioriteras inom
VJ, innebér det att en vésentlig del av tillsynsverksamhet inom vég
(vagsékerhetslagen, besiktning och forarutbildning) och jarnvég inte
kommer att kunna genomfdras eller kommer att halveras (forarutbildning).
Om ytterligare medel ska prioriteras inom VJ, kommer tillsyn av
forarutbildning inte att genomforas och dven tillsyn av
infrastrukturforvaltare for spartrafik kommer att begransas kraftigt

Beslutet innebér, forutom omprioritering av medel inom myndigheten, i ett
forsta steg ingen stor forandring av styrningen men beslutet kraver en tydlig
och skriftlig 6verenskommelse mellan avdelningsdirektoren pa VJ och
generaldirektor for att sakra langsiktighet och darmed forutsagbarhet for
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industrin. Konceptet ”intern resultatenhet” kan anviandas mer eller mindre
inom ramen for nuvarande styrmodell eller mer val utvecklat, som t.ex. pa
Trafikverket (bl.a. Forarprovsverksamheten).

Forslaget innebar ocksa att — parallellt med justeringen av den interna
styrningen — en hemstéllan bereds till regeringen om att specialdestinera
avgifterna till Transportstyrelsen. Utredningen visar att verksamheten
uppfyller riksdagens krav for denna typ av finansiering. Detta bedoms ocksa
i langden vara en nédvandig forutsattning for att ge industrin forutsdgbarhet
och &r i linje med svensk industripolitik.

Riskanalys av forslaget

Transportstyrelsen har fr.o.m. mars 2025 sagt nej till alla nya kunder
och prognosen for handlaggningstiden ar 30-40 dagar till sommaren.
Aven om forslagen i utredningen ger en héllbar finansiering s ar
laget sa akut att om inte medel fordelas om for 2025 innebar detta
produktionsstopp hos flera stora tillverkare under kvartal 2 redan.

Osakerhet i omvarlden (regler, konjunktur, utvecklingstakt for ny
teknik etc.) och i foretagens prognoser samt eftersatt
utvecklingsarbete gor att &ven utdkningen i mellanscenariot kan vara
otillracklig for att klara bade nuvarande kunder och méta den
tekniska utvecklingen.

Nya regelverk utvecklas och kan innebéra ytterligare resursbehov.

Det kommer att ta tid att bygga kompetens for att typgodkanna
autonoma fordon m.m.

Med framtida eventuella byten av chefer i verksamheten kan den
interna styrmodellen som ar avhangig av en éverenskommelse
mellan general- och avdelningsdirekttren komma att luckras upp
eller rivas upp.

Scenario "mellan” kommer att innebéra en forsdmrad service inom
vissa tjanster, vilket kan innebéra att fortroendet minskar hos vissa
kunder. Verksamheten ar en fortroendebransch och sma handelser
kan ge stora effekter, vilket riskerar att innebéra att fler stora kunder
lamnar Sverige &n vi onskar.

Om beslutet innebar en omprioritering av medel inom VJ, leder det
till stora risker pa grund av utebliven tillsyn inom flera omraden.

Beslutet enligt 2025 ars budget som forsenar obligatoriska tester
kvarstar och innebdr att vi inte uppfyller EU-foérordningar och
kommissionens krav.
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Begrepp och forkortningar

CoP (Conformity of Production)

“Produktionsdverensstimmelse”

Disposition av avgiftsintakter

EU-typgodkannande

Full kostnadstackning

Godk&nnandemyndighet

Godkannandemyndigheten ska l6pande
kontrollera att tillverkare har rutiner och
metoder pa plats som sékerstaller att de
produkter som tillverkas
Overensstammer med den godkénda
typen.®

En myndighet disponerar intakterna fran
en avgiftsbelagd verksamhet. Det
innebdr att regeringen med stod av
riksdagens bemyndigande har beslutat
att inkomsterna ska specialdestineras,
det vill sdga anvéndas for att finansiera
en viss verksamhet istéllet for att
tillforas statskassan direkt.

Ett forfarande genom vilket en
godkannandemyndighet intygar att en
typ av fordon, system, komponent eller
separat teknisk enhet uppfyller de
tillampliga administrativa
bestdmmelserna och tekniska kraven i
EU-rattsakter®,

Ett ekonomiskt mal som innebar att
samtliga med en verksamhet direkt och
indirekt forenade kostnader pa nagra ars
sikt ska tdckas av avgiftsintakter.

”Myndighet eller myndigheter i en
medlemsstat, anmalda till kommissionen
av den medlemsstaten, som har
behdrighet att handldgga samtliga led i
forfarandet for typgodkénnande av
fordon, system, komponenter eller
separata tekniska enheter eller i ett
enskilt fordonsgodkannande,
tillstandsforfarandet for delar och
utrustning, och som dven har behérighet
att utfarda och, i forekommande fall,

8 Med produkter avses fordon, system, komponenter och separata tekniska enheter inom végtrafik.

° Europaparlamentets och radets férordning (EU) 2018/858 artikel 3, p. 2), 167/2013, 168/2013, 2016/1628 och

2025/14.
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Inledande bedémning

ISC (In-Service Conformity)

Overensstammelse av fordon i drift,
avgasemissioner ej CO2

ISV (In-Service Verification)

Overensstammelse av fordon i drift,
CO;

ISM (In-Service Monitoring)

Overvakning av mobila maskiner i
drift

Komponent

Marknadskontroll

aterkalla eller avsla ansokan om intyg
om godkannande, att fungera som
kontaktpunkt med
godkannandemyndigheterna i 6vriga
medlemsstater, att utse de tekniska
tjadnsterna och sdkerstélla att tillverkaren
uppfyller sina skyldigheter nar det galler
produktionsdverensstimmelse”. 1

Godk&nnandemyndigheten sékerstaller
att tillverkaren, som ansoker om ett nytt
typgodkannande, har forutsattningar att
utveckla och tillverka produkter enligt
géllande regler.

Godkannandemyndigheten testar med
stod av upphandlade tekniska tjanster att
emissionsdverensstaimmelse fortsatter
for fordonen under deras normala
livslangd.

Godkannandemyndigheten sékerstaller
genom tester utforda av upphandlade
tekniska tjanster att fordonstillverkarnas
angivna vérden for koldioxid &r
korrekta. Galler bada latta och tunga
fordon.

Godkannandemyndigheten ska samla in
data fran de tester som tillverkare av
mobila maskiner utfor.

Datainsamlingen pagar till och med
2026.

En anordning som dr avsedd att utgora
en del av ett fordon och som kan
typgodkannas oberoende av det fordonet
och som omfattas av géllande
tillampliga krav.

Den verksamhet som bedrivs och de
atgarder som vidtas av
marknadskontrollmyndigheter for att

10 Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2018/858 artikel 3, p. 36.
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sékerstalla att fordon, system,
komponenter och separata tekniska
enheter samt delar och utrustning som
tillhandahalls pa marknaden uppfyller de
krav som faststélls i relevant
unionslagstiftning om harmonisering
och inte &ventyrar hdlsa, sékerhet,
miljon eller andra aspekter av skyddet
av allmanintresset.'

Offentligrattsliga avgifter Avgifter som enskilda ar skyldiga att
betala till staten. | praktiken handlar det
ofta om tillstands- eller tillsynsavgifter.

Ramférordningen Europaparlamentets och radets
forordning (EU) 2018/858 av den 30
maj 2018 om godkéannande av och
marknadskontroll éver motorfordon och
sléapfordon till dessa fordon samt av
system, komponenter och separata
tekniska enheter som &r avsedda for
sadana fordon, om andring av
forordningarna (EG) nr 715/2007 och
(EG) nr 595/2009 samt om upphéavande
av direktiv 2007/46/EG

Separat teknisk enhet En anordning som &r avsedd att utgora
en del av ett fordon och som kan
typgodkannas separat, men bara med
avseende pa en eller flera sarskilda
fordonstyper.

Specialdestination Kallas det om riksdagen har beslutat att
inkomster fran offentligrattslig
avgiftsbelagd verksamhet far tas i
ansprak for ett bestamt andamal pa annat
sétt &n genom beslut om anslag. Ett
exempel ar nar en myndighet far
disponera de offentligrattsliga
avgiftsintakterna i sin verksamhet.

System Ar en sammanséttning av anordningar
kombinerade for att utfora en eller flera
specifika funktioner i ett fordon och som

1 Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2018/858 artikel 3, p. 34.
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Teknisk tjanst

Tillverkare

Typgodkannande

Uppdragsverksamhet

VCA (Vehicle Certification
Agency)

\A

omfattas av gallande tillampliga krav.
Ett system utgdr en vésentlig del av ett
fordon.

Ett organ som har utsetts for att utfora
provning och inspektion for
typgodkannandemyndighetens rékning.

En fysisk eller juridisk person som &r
ansvarig for alla aspekter av
typgodkannandet,
produktionséverrensstammelse och
marknadskontrollsfragor oavsett om
personen dr involverad i alla steg i
konstruktionen och tillverkningen av
fordon, system, komponenter eller
separata tekniska enheter.

Forfarande genom vilket en
godkannandemyndighet intygar att en
typ av fordon, system, komponent eller
separat teknisk enhet uppfyller de
tilldmpliga administrativa
bestammelserna och tekniska kraven.!2

Det dr all avgiftsbelagd verksamhet
inom staten som inte rdknas som
offentligrattslig verksamhet. Hit hor
exempelvis forsaljning av frivilligt
efterfragade varor och tjanster. Ett
exempel dr entréer till statliga museer.

Storbritanniens godkannandemyndighet

Vg och jarnvagsavdelningen pa
Transportstyrelsen

12 Europaparlamentets och radets férordning (EU) 2018/858 artikel 3, p. 1.
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1 Inledning

Typgodkéannandeprocessen utgor en avgérande lank i fordonsindustrins
kansliga produktionskedjor, dar redan nagra veckors forsening paverkar
I6nsamhet och konkurrenskraft. Sveriges typgodk&nnandeverksamhet har
vuxit kraftigt efter att Storbritannien lamnade EU och verksamheten har inte
tillrackligt med resurser for att mote den vaxande efterfragan vilket riskera
negativa ekonomiska konsekvenser for bade tillverkarna och tekniska
tjanster.

Dagens finansieringsmodell &r inte tillrackligt flexibel for att hantera den
véaxande och svarforutsagbara verksamheten. Darfor behdvs ett strategiskt
beslut for att sékerstalla en langsiktigt hallbar finansiering for
typgodkannandeverksamheten i Sverige, mota industrins behov, bibehalla
internationellt fortroende och stérka Sveriges roll i den europeiska
fordonsindustrin.

1.1 Bakgrund

Inom typgodk&nnandeverksamheten finns det utmaningar med nuvarande
budgetmodell. Modellen &r inte flexibel nog att hantera 6kad mangd inflode
av ansokningar samt tillkommande EU-reglering som innebar 6kade
kostnader. Verksamheten &r starkt efterfragestyrd och osakerheter i
omvarlden gor det mycket svart att gora tillforlitliga prognoser. Till detta
kommer att &ven mindre forseningar i &rendehandlaggningen (2—4 veckor)
riskerar leda till produktionsstopp hos vérldsledande tillverkare.

Verksamheten hanteras inom avdelning VVag och jarnvags (VJ):s budget som
fullt ut ar kostnadshaserad dar intakterna gar direkt till statskassan.
Transportstyrelsen far sedan en anslagspost for de avgiftsfinansierade
verksamheterna som fordelas mellan olika avdelningar och verksamheter.
Det innebér att budgeten inte kan utokas utan att detta far konsekvenser for
ovrig verksamhet, om inte omfordelning av medel sker pad myndighetsniva
eller tillskott ges av regeringen. Det finns i dag ingen uttalad ambitionsniva
for den svenska verksamheten varken pa EU-, regerings- eller
myndighetsniva.

Med det kritiska ekonomiska lage som Transportstyrelsen och VJ befinner,
och har befunnit, sig i har det darmed varit svart att prioritera denna
verksamhet framfor manga andra inom VJ som har tydligt uttalade
ambitionsnivaer. Utmaningarna har hittills hanterats genom att lata antalet
arsarbetskrafter vaxa fran cirka 2-3 (2018) till 29 (2024) medarbetare och
med overtid. Omstallningsarbetet pa VJ hosten 2024 ledde dock till att en
person har slutat, samtidigt som antalet &renden 6kat med 62 procent under
aret och fortsatt 6ka med 40 procent mellan januari-mars 2025 jamfort med
samma period 2024. Fortsatt 6vertid i borjan av 2025 har godkants av
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avdelningsdirektoren pa VJ men detta arbetssétt ar inte hallbart 6ver tid och
ett avgorande behdver komma under forsta kvartalet 2025. Stora tillverkarna
vittnar om risker for produktionsstopp i deras fabriker under kvartal 1 och 2
2025 om inte handlaggningstiderna kan hallas. Darfor har beslut tagits om
att inga fler nya kunder tas emot samt beslut om begransning av
ansokningar fran befintliga kunder forbereds.

Avdelningschefen for VJ gav den 16 juli 2024 Katarina Norén i uppdrag att
med stod av bl.a. enhet Teknik vag utreda om andra styr- och
verksamhetsformer kan bidra till en mer forutsagbar och stabil finansiering.
Syftet med uppdraget &r att Transportstyrelsen battre an i dag ska kunna
tillgodose branschens dnskemal om service i Sverige.

1.2 Syfte och fragestallningar

Syftet med utredningen ar att ge forslag pa en langsiktigt hallbar
finansieringsmodell for typgodkannandeverksamheten i Sverige.

Utredningen behdver omfatta en beskrivning av problematiken med
nuvarande budgetmodell, hur den paverkar verksamheten i dag och
framdver.

1.3 Metod

Arbetet har innefattat genomgang av rapporter och annat underlag som
tagits fram om typgodké&nnandeverksamheten. Utredarna har genomfort
intervjuer med ber6rda chefer och medarbetare inom verksamheten, nagra
relevanta godkédnnandemyndigheter och tekniska tjanster i Europa samt ett
antal tillverkare. Inom ramen for utredningen genomfordes ocksa en
enkatundersokning med svenska och utlandska tillverkare for att forsta
verksamhetens betydelse for branschen och vad konsekvenserna skulle bli
om Transportstyrelsen inte har mojlighet att leverera certifikat i tid.

Enkaten skickades till 51 svenska foretag varav 20 svarade och till 21
utlandska foretag varav 9 svarade. Alla foretagen har typgodkannanden hos
Transportstyrelsen. | samband med att enkéten skickades ut genomférdes
ocksa 7 djupintervjuer med bade svenska och utlandska tillverkare, samt
med tekniska tjanster baserade i Sverige for att fa en dnnu battre bild av hur
viktig den svenska godkannandemyndigheten ar for foretagen.

Tre myndigheter med olika profil och storlek (Nederlanderna, Irland och
Finland) har intervjuats i syfte att skapa en EU- jamforelse for att fa en bild
hur de tar sig an samma utmaningar som Sverige.

Analyser och yttranden fran sakkunniga bade inom Transportstyrelsen och
hos andra myndigheter har varit viktiga inslag i utredningen. Bland annat
har Transportstyrelsens avdelningar Sjé och luftfart, Ekonomi och Juridik
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samt Ekonomistyrningsverket (ESV) varit med. Kontakt har &ven tagits med
myndigheter som far disponera intékterna.

Utover detta har ett kapitel i rapporten dgnats at en ekonomisk analys och
prognos for verksamheten. Syftet med denna del har varit att belysa de
ekonomiska forutsattningarna for typgodkannandeverksamheten samt att
undersoka mojliga utvecklingsscenarier framat. Den metod som anvants for
den ekonomiska analysen beskrivs ndrmare i det aktuella avsnittet i
rapporten.

1.4 Avgransningar

Uppdraget innefattar att ta fram forslag pa en mer hallbar
finansieringsmodell for godkdnnandemyndigheten. For att ta fram
budgetmodellen behdver dven styrmodellen ses 6ver. Forslagen till
forandringar i styrmodellen &r avgransad till de delar som kravs for att fa en
fungerande finansieringsmodell och forslagen utgar i forsta hand fran
Transportstyrelsen styrmodell, men vid behov kan &ven forslag till
forandringar av denna laggas fram.
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2 Den svenska
typgodkannandeverksamheten i ett
europeiskt perspektiv

For att serietillverka fordon for den europeiska marknaden maste en
fordons-, komponent- eller systemtillverkare ansdka om typgodkénnande till
en europeisk godkannandemyndighet. Ansokan kan ske i vilket EU-land
som helst, och godkénnandet &r giltigt inom hela EU utan ytterligare tester.
Se bilaga 1 och 2 om vad en godkannandemyndighet &r och om
typgodkannandeprocessen. Transportstyrelsen ar utsedd som
godké&nnandemyndighet for Sverige.

2.1 Miniminivan for service

Trots att EU:s regelverk kraver att varje medlemsstat ska ha en
godkannandemyndighet, finns det ingen faststalld miniminiva for
servicenivan som varje land maste uppna. | stallet far varje land bestamma
omfattningen och servicenivan for sin godkannandemyndighet. Detta
innebér att medan vissa lander kan ha omfattande verksamheter med flera
olika typer av tjanster och stora personalstyrkor, exempelvis Tyskland,
Frankrike och Nederlanderna, kan andra myndigheter ha mycket sma
verksamheter, till exempel Danmark och Osterrike.

En myndighet valjer sjalv hur aktiv den &r i kontakten med tillverkare och
vilka tjanster de kan erbjuda. Det paverkar tillverkarnas val av
godkannandemyndighet.

Den irlandska godkannandemyndigheten, till skillnad fran den svenska,
kréaver att alla ansokningar gar genom en teknisk tjanst.!3 For att fa ett
typgodkannande fran myndigheten i Irland maste ansokningar skickas direkt
fran deras utsedda tekniska tjanster och myndigheten kommunicerar inte
direkt med tillverkare. Alla ans6kningar, fragor, fakturering etc. hanteras av
den tekniska tjansten. I Sverige kan tillverkare daremot valja att kontakta
myndigheten direkt eller ga genom en teknisk tjanst.

Det finns ingen gemensam sammanstallning 6ver vilka tjanster de olika
myndigheterna erbjuder. Daremot fungerar ETAES (European Type
Approval Exchange System) som en EU-databas for hantering och
kommunikation av utfardade typgodk&nnanden. Har laddas framst certifikat
for helfordon upp, eftersom det finns hogre krav pa rapportering for dessa.

2.2 Sverige i jamforelse med andra lander

Europeiska kommissionen har utvarderat antalet helfordonsgodk&nnanden
for personbilar inom de 27 EU-landerna. Det registrerades mellan ar 2020

13 NSAI- National Standards Authority of Ireland. https://www.nsai.ie/certification/automotive/european-new/
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2023 totalt 41,6 miljoner bilar pa den europeiska marknaden, varav Sverige
stod for cirka 6 procent.!* Det placerade Sverige pa en sjunde plats bakom
Tyskland, Frankrike, Nederlanderna, Spanien, Luxemburg och Belgien, se
figur 1 nedan. Tyskland har en av varldens stérsta och mest avancerade
bilindustrier och deras godkannandemyndighet stod for 26 procent av alla
helfordonstypgodkannanden. Lander som Frankrike, Spanien och Sverige
har ocksa en stark bilindustri. Luxemburg och Nederlanderna som har EU:s
5:e respektive 3:e storsta godkdnnandemyndighet sticker ut utan att ha egen
biltillverkning, men de ar inte inriktade pa volymtillverkare och har under
en tid lyckats bygga upp en stor kundbas.

Cyprus
Romania

Czech Republic
Italy

Sweden
Belgium
Luxemburg
Spain
Netherlands

France

Germany
0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%

Figur 1: Fordelning av helfordonsgodkannande for personbilar mellan &r 2020-2023.
Kélla: EU-kommissionen

Ett godkannande av ett helfordon innebdr att det finns mellan 30-40
separata typgodkannanden for de kravomraden som ett fordon maste
uppfylla, vilket kraver teknisk expertis och resurser. Figur 1 indikerar att
Sverige &r bland de mest aktiva och anlitade godk&nnandemyndigheterna av
tillverkare inom EU. Detta kan vara en indikation pa att myndigheter som
godkanner ett storre antal helfordon anses som palitliga och kompetenta.

2.3 Antal typgodkannanden 6ver tid

Antalet utfardade certifikat per ar for helfordon i nagra EU-lander for bilar,
mc och traktorer mellan dren 2018-2024 visas i figur 2 nedan. Landerna
som jamfors &r Tyskland, Nederldnderna, Sverige, Belgien, Spanien,
Luxemburg och Frankrike. Diagrammet visar att Tyskland konsekvent har
utfardat flest helfordonscertifikat under denna period och Sverige har haft
en stigande trend. Det &r viktigt att har belysa att Sveriges 6kning under
aren ar den storsta i relation till antalet utfardade certifikat.

14 Europeiska kommissionen. (2023). Hela fordonstypgodkannanden per GTAA.
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Efter brexit hanvisades manga tillverkare till Sverige fran Storbritannien.
Enligt ETAES-databasen har Sverige haft en betydande 6kning i antalet
utfardade certifikat, vilket har satt press pa verksamheten att véxa i kapacitet
for att hantera alla inkomna ansdékningar.

Antal utfardade helfordonsgodkidnnanden - 2018-2024 (ETEAS databasen)
3000
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Figur 2: Antalet utfardade certifikat for helfordon i utvalda EU-lander mellan ar
2018-2024. Kalla: Databas ETAES, uttag av Transportstyrelsen.

Tyskland har det hogsta totala antalet utfardade typgodkannanden under
perioden, foljt av Luxemburg och Spanien. Generellt sett visar figuren ovan
att de flesta lander, forutom Sverige, har upplevt en topp i antalet
typgodkannande runt 2019, foljt av en nedgang 2022—-2023.

Figur 2 ovan visar att Sverige ar den femte storsta europeiska
godkannandemyndighet nar det géller antalet utfardandet certifikat for
helfordon &r 2024. Denna 6versikt ger en indikation pa hur stor
Transportstyrelsen ar i forhallande till andra godkannandemyndigheter i
Europa. Det ar dock viktigt att notera att inte alla typer av drenden
rapporteras fullt ut och att vissa myndigheter kan ha variationer i sin
rapportering. Darfor bor jamforelsen ses som relativ och anvandas som en
végledning.

En 6kning i antalet utfardade certifikat kan vara en indikation pa
myndighetens hoga kompetens och formaga att erbjuda effektiv service till
tillverkare. Tillverkare har i enkatundersékningen som genomforts uttryckt
att de vardesatter och aktivt valjer myndigheter som ar palitliga och som
mojliggor for dem att fa ut deras produkter pa marknaden i tid.
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2.4 Experters bild av utvecklingen

Eftersom det ar svart att fa fram samlade uppgifter fran olika lander, som
delvis konkurrerar med varandra, har utredarna forutom att hitta fakta i
databaser aven samtalat med experter inom verksamheten hos
Transportstyrelsen och hos utlandsmyndigheter. Samtalen nedan i kursiv
stil, med utredare med langre erfarenhet av internationellt arbete, ger sin
bild av Transportstyrelsens arbete som godkédnnandemyndighet samt om
andra lander i ett jamforande perspektiv:

Sveriges godkannandemyndighet stravar efter att erbjuda tillverkarna en
hog kompetens, men problemet ar att det ar for fa anstéllda i forhallande
till méangden arenden.

Sverige och Nederlanderna ar lika vad géaller granskning och kunnighet i
regelverk, med samma ambitioner och synsatt.

Nederlanderna ar bade godkéannandemyndighet och teknisk tjanst, det ar
det enda landet i Europa som fungerar sa. Vilket skulle kunna innebéra ett
problem eftersom transparensen forsvagas. En fordel med Nederlanderna
ar att deras tekniker deltar under internationella férhandlingar och
paverkar regler for landets rakning. De &r aktiva hela tiden och jamfort
med Sverige, ddr vi "ldser texten ndr den dr fardig medan de redan
forklarar hur det ska ga till . Vi behdver vara mer aktiva nar vi jobbar
internationellt, vara med nar reglerna utformas.

Tyskland har beddéms ha en annan inriktning an Sverige och anses darfor
inte vara ett forstahandsval som forebild for Sverige. FOr
Transportstyrelsen ar fokus att sakerstalla att EU-krav for sakerhet, miljo
och energieffektivitet uppfylls snarare an att méjliggéra en marknad for
tillverkarna. Det ar darfor det &r viktigt for Transportstyrelsen att géra
kontroller av produkter mot regler.

Frankrike och Italien arbetar uteslutande med egna inhemska tillverkare
och tar inte ut betydande avgifter for typgodkannande, vilket skiljer sig fran
Sveriges hantering.

| Norden har Danmark och Finland mycket sma, nastan obefintliga,
verksamheter. De nar endast upp till kravet att ha en verksamhet men
erbjuder ingen tjanst utdver detta.

Sverige ligger generellt sett i den hdgre prisklassen jamfért med andra
europeiska lander. Trots det vardesatter manga tillverkare den kvalitet och
tillforlitlighet som det svenska godkéannandesystemet erbjuder.

| Sverige utgar hanteringen fran offentlighetsprincipen och svensk
forvaltningslagstiftning, som sager att den som soker och kan visa att den
uppfyller kraven, ska fa ett godkénnande. Sverige har bade inhemska
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kunder och kunder fran andra lander, medan vissa andra lander endast har
foretag fran det egna landet som kunder. Transportstyrelsen féljer lagen
och diskriminerar inte bland olika kunder utan agerar strikt och med hég
integritet.

2.5 Djupintervjuer med utlandska godkannandemyndigheter

Inom ramen fOr utredningen har djupintervjuer gjort med tre utlandska
godkannandemyndigheter. Finland med cirka 300 arenden, Nederléanderna
med cirka 45 000 drenden och Irland med cirka 10 000 &renden ar 2023.

| de tre landerna finansieras verksamheterna av de avgiftsintakter som de
erhaller i varje enskilt arende som de hanterar. Verksamheterna i de tre
landerna styrs av efterfragan och har inte nagon uttalad politisk
viljeinriktning. Detta har gett Nederlandernas och Irlands verksamheter
flexibilitet att vaxa i takt med efterfragan. Finland har daremot en stabil men
mycket liten verksamhet och fokuserar pa finska tillverkare. Det finns inga
storre problem med prognoser eller fluktuationer, eftersom de redan i tidiga
skeden ger kunderna information vilken kapacitet de har och inte har med
sina 2-3 arsarbetskrafter. Daremot har de utmaningar relaterade till
inforandet av ny teknik, som de inte har kapacitet att hantera.

Irland har en verksamhet som &r mer jamforbar med den svenska men
myndigheten &r en del i en stdrre verksamhet som hanterar standardisering
och certifiering av flera branscher. Under 2023 var ungefar halften av de
certifikaten som utfardades for inhemska tillverkare. De prioriterar
nationella kunder och avgiftssattningen gérs mycket noggrant nér de
paverkar dem. Avgiftsnivan beslutar de sjalva om och de behaller intakterna
for att finansiera verksamheten med. Full kostnadstackningsprincip géller
for prissattningen. Prissattning och prioritering av arenden skiljer sig fran
Sverige, eftersom de enligt lagstiftningen kan sarbehandla irlandska foretag
framfor utlandska aktorer. Det dr den enda politiska styrningen som
forekommer, att satta inhemska foretag framst, till skillnad fran
Transportstyrelsen som &r forhindrad att agera sa enligt forvaltningslagen.

Irland uppger att deras ledtider &r 8-10 veckor men for
helfordonsgodkannande och emissioner ar det 5-6 veckor. For enklare tester
ar det 2-3 veckor. De arbetar ndra kunderna med planering av
ansokningarna for att underlatta arbetet. De gor planer for stora
bestallningar och planerar om inom 3 manader. De anvénder en
kombination av projektledning for stora kunder och flexibel resursallokering
for att hantera mindre bestéllningar.

Irland har 26 fast anstéllda. Utdver det har de nyutexaminerade fran
konsultbolag, under 1-2 ar, for att fylla akuta resursbehov med avsikten att
permanenta dessa tjanster dver tid. Behovet &r att kunna ha cirka 30-40
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anstallda, men eftersom Irland inte har nagon egen tillverkningsindustri ar
det svart att hitta kompetens. Konsulter som &r upplarda for andamalet
anlitas for vissa uppdrag, t.ex. for fortldpande kontroll. De méter framtida
utvecklingsbehov genom att ha téta kontakter samt informationsutbyte med
andra EU-lander i liknande situation. De ar till skillnad fran Sverige noga
med att kontaktvagen for kunderna &r via de tekniska tjansterna.

Nederlanderna hanterar betydligt stérre mangd och, till skillnad fran
Sverige, manga enklare och mindre tidskravande arenden. Men det &r inte
deras ambition att driva tillvéxt av antalet &renden utan de har vuxit 6ver
lang tid pa grund av utokad efterfragan och har fokus pa sékerhet,
trovardighet och bra service. Avgifterna faststélls av regeringen, och
Nederlanderna behaller intakterna for att finansiera sin verksamhet. Till
skillnad fran Sveriges ambitionsniva pa tva veckor i ledtider har
Nederlanderna ett servicelofte pa 30 dagar, vilket de i dag har svart att halla.

Nederlanderna har ocksa teknisk tjanst i egen regi. Totalt sysselsétter den
120 personer, varav cirka 60 i sjalva typgodkénnandedelen. De &r aktiva
internationellt och har ett team som arbetar med forberedelse fér nya regler
och teknik. De arbetar néra sina kunder med att prognostisera mangden
arenden.

En reflektion fran intervjuerna med de tre landerna ar att det skiljer sig hur
finansieringen hanteras jamfort med i Sverige. | Sverige behaller inte
verksamheten sina intakter utan den finansieras genom anslag fran
myndigheten, medan den i de tre namnda l&nderna finansieras av
avgiftsintakterna. Det gor att verksamheterna har utvecklats organiskt och
att resurserna hanger med efterfragan fran kunderna.

Dérutover noteras skillnaderna i landernas ledtider. Sverige sticker ut i
jamforelse med valdigt korta ledtider. Dock kan inte heller Sverige halla
handlaggningstiden i dag och den varierar 6ver tid, t.ex. under semestern,
och detta hanteras genom en néra dialog med kunderna. Att efterstrava efter
kortare ledtider som i Sverige kan ha som effekt att det blir svarare att
planera verksamheten, eftersom flexibiliteten i arendehanteringen blir
mycket mindre och genererar mer dvertidsarbete for personalen som har
snavare deadlines. A andra sidan kan kortare ledtider leda till hégre
kundnojdhet och gora verksamheten mer attraktiv for tillverkare som
behdver snabba godkannanden, vilket kan ge en fordel jamfort med lander
med langre ledtider.t®

Bade Irland och Nederlanderna forvantar sig fortsatt 6kad efterfragan de
narmaste aren och ser en 6verhangande risk att ansokningstiderna blir langre

15 Mértensson, Andreas och Joel Ostman. "Ledtidsreducering genom vérdeflodeskartlaggning." 2018,
http://www.diva-portal.org/smash/get/diva2:1219007/FULLTEXTO1.pdf [Hdmtad 10 februari 2025].
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hos manga godkannandemyndigheter. Det kan innebéra att kunderna har
svart att vinda sig till en ny myndighet for att fa bittre service. Aven om
framtiden inom bilindustrin k&nns oséker, havdar Irland att historiken visar
att efterfragan inte minskar i lagkonjunkturer. Fordon ar en nddvandighet
for konsumenter oavsett tider och bilindustrin anpassar sig efter kundernas
andrade behov, vilket betyder att nya typer av fordon, nya regler och nya
certifikat behover utfardas.

2.6 Typgodkannandeverksamhetens utveckling i Sverige

| samband med brexit skulle de EU-typgodké&nnanden for fordon, system
och komponenter inom vagfordonsomradet som utfardats av Storbritanniens
godkannandemyndighet (VCA) inte langre vara giltiga inom Europa. EU-
forordningen 2019/26 mojliggjorde en flytt av typgodk&nnanden utfardade i
Storbritannien till ett land inom EU. Ungefar 300 tillverkare valde da att
flytta sina typgodkannanden (cirka 5 300 stycken) till Sverige
(Transportstyrelsen). | samband med att Transportstyrelsen beviljade
overflytten av VCA:s typgodkannanden tog myndigheten pa sig de
skyldigheter som myndigheten har fér de produkter som redan har sléppts ut
pa marknaden och som kommer med ett utfardat typgodkannande.

For att hantera den utdkade verksamheten kravdes flera rekryteringar. Det
medforde, forutom rena I6nekostnader, kostnader for rekrytering,
upplarning och évrig kompetensutveckling. Ar 2017 omfattande
verksamheten 2-3 anstallda och drygt 200 drenden. Ar 2024 var det 29
anstallda och drygt 7 000 arenden. Ar 2019 bildades en egen sektion for den
har verksamheten och &r 2023 delades sektionen i tva sektioner?,

Sveriges godkannandemyndighet har gatt fran att ha varit den 16:e stérsta
godkinnandemyndigheten innan brexit (ar 2017) till den 7:e storsta i 20237
maétt i antal helfordonsgodkannanden (se figur 1 ovan). Matt i antal
utfardade certifikat ar vi rankade pa femte plats ar 2023.

Kraven pa myndighetens kompetensniva har okat i och med att
verksamheten har vuxit, inte minst genom Overtagande av ansvaret for
tillkommande typgodkannanden och foretag. Verksamheten stélls infor
komplicerade utredningar och fragor dagligen, och kompetensprofilen vid
rekryteringar har darfor skarpts.

3 Kundno6jdhet

| dag ar cirka 30 tekniska tjanster och drygt 800 tillverkare fran hela vérlden
kunder hos Transportstyrelsen, bland dem de flesta av varldens storsta

16 Sektion typgodkannande certifiering och sektion typgodkinnande efterlevnad.
17 Joint Research Center: Assessment of GTAAs under Regulation (EU) 2018/858.

29 (125)



RAPPORT
Hallbar finansieringsmodell for typgodkannandeverksamheten i Sverige Dnr TSV 2025-3333

bilmarken. Av alla kunder ar cirkal5 procent svenska tillverkare och av dem
ar 70 procent sma och medelstora foretag. Samtidigt star de 30
volymmassigt storsta kunderna for cirka 70 procent av arendemangden?®.
De stora tillverkarna anlitar normalt flera landers godkannandemyndigheter
for olika produkter (typer) i syfte att sprida riskerna. Befintliga tillverkare
vill 1agga mer godkannanden hos den svenska myndigheten. Aven
ytterligare stora tillverkare har hort av sig om att anlita Transportstyrelsen
som godkannandemyndighet. Men med nuvarande budget har
Transportstyrelsen inte mojlighet att ta emot ytterligare kunder.

Den svenska godkannandemyndigheten hade under en period runt ar 2020
daligt rykte. Efter brexit genomgick myndigheten nagra rériga ar, da antalet
tillverkare och typgodkannanden snabbt vaxte, men myndigheten hade annu
inte processer och rutiner pa plats eller ett IT-system som motte upp
verksamhetens behov. Det var ocksa fullt fokus pa att rekrytera personal
med ratt kompetens och erfarenhet for att kunna hantera det 6kade inflodet.

3.1 Regeringsuppdrag Handlaggningstider, service och
bemdétande

Transportstyrelsen ar en av de nio statliga myndigheter som sedan 2022
deltagit i regeringsuppdraget Handlaggningstider, service och bemétande.®
Uppdraget handlar om att na malen om kortare och mer transparenta
handlaggningstider for &renden som ror foretag samt att bemotandet och
service till foretag ska vara foretagsanpassat och val fungerande. Uppdraget
pagar mellan 2023-2029 och Tillvaxtverket féljer upp resultaten. Inom
ramen for uppdraget deltar Transportstyrelsen med endast
typgodkannandeverksamheten. Verksamheten genomfor nojd-kund-index
maétningar (NKI-matningar) med hjalp av enkater och i vissa fall intervjuer.

NKI &r ett sammanvagt nyckeltal for kundens nojdhet som baseras pa ett
medeltal av fyra fragor:

e Vad avgor ert val av godkdnnandemyndighet?
e Hur ngjd ar du med Transportstyrelsen i sin helhet?
e Hur val uppfattade Transportstyrelsen dina forvantningar pa dem?

e Tank dig en perfekt myndighet. Hur néra ett sadant ideal tycker du
att Transportstyrelsen kommer?

18 Uppgifterna kommer fran Transportstyrelsens databas, som forvaltas av typgodkannandeverksamheten.

19 Tillvixtverket, “Tillvixtverket foljer upp handliggningstider, service och bemétande”. Himtad 2024 fran:
https://tillvaxtverket.se/tillvaxtverket/omtillvaxtverket/pressochnyheter/aktuelltfrantillvaxtverket/nyhetsarkivi/tillva
xtverketfoljerupphandlaggningstiderserviceochbemotande.7066.html
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| april 2024 kom senaste delrapporten som visar att féretagen framst
vardeséatter kompetens samt en snabb och effektiv godkannandeprocess vid
valet av godkannandemyndighet. Dérefter kommer mojligheten att
kommunicera och bemétande. Priset ar inte en avgdrande faktor for stora
foretag.

Delrapporten visade ocksa att 92 procent av de som svarade pa enkéaten var
néjda med hantering av arenden. Ett svarsvarde mellan 55-75 kan tolkas
som att kunderna &r ndjda med den service som de fatt och ett varde inom
intervallet 75-100 tolkas som mycket néjda kunder.

NKI-resultaten visar att Transportstyrelsen ar uppskattad och eftertraktad pa
grund av bra bemotande samt upplevd hdg kompetens och effektivitet (se
figur 3).
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Figur 3: NKI 2024, genom regeringsuppdrag Handl&ggningstider, service och
bemdtande.

| Tillvaxtverkets delrapport 2024 framgick att Transportstyrelsen har ett
NKI pa 88 och darmed bast resultat av de deltagande myndigheterna.

Nagra saker som framkom i undersokningen var att en av
Transportstyrelsens styrkor ar bemdtandet. Kunderna upplever att
myndigheten har en bra balans mellan service och myndighetsutévande och
ar flexiblare och hjalpsammare dn manga andra landers
godkannandemyndigheter. | stéllet for att avsla en bristfallig ansokan
inleder Transportstyrelsen en hjalpande dialog. Transportstyrelsen upplevs
ocksa ha snabba ledtider.

Kostnaden verkar spela mindre roll hos tillverkarna. Daremot ar
forutsagbarhet i handlaggningstider och transparens i handldggningen
viktig.

31 (125)



RAPPORT
Hallbar finansieringsmodell for typgodkannandeverksamheten i Sverige Dnr TSV 2025-3333

3.2 Serviceniva och kundlojalitet

3.2.1 Serviceskyldighet

Myndigheter &r skyldiga enligt férvaltningslagen? att handlégga arenden
som inkommer. Kontakterna ska vara smidiga och enkla och servicen ska
ske utan onddigt dréjsmal. Myndigheten ska vara tillganglig och
handlaggningen ska vara sa kostnadseffektiv som mojligt utan att
rattssakerheten eftersatts. Om drenden blir forsenade, ska myndigheten
meddela kunden detta och redovisa anledningen till foérseningen. Om
arendet blir mer an sex manader férsenat, kan kunden begara svar inom fyra
veckor. Om myndigheten fortfarande inte kan ge svar, kan kunden
overklaga till domstol. Strikt hanterat innebar detta att arenden ska hanteras
och prioriteras i inkommande ordning. | praktiken sker ofta en mer
pragmatisk prioritering pa manga myndigheter i dialog med kunderna.

3.2.2 Serviceniva i praktiken

En godkannandemyndighet maste erbjuda ett visst utbud av tjanster enligt
EU-regelverket men i praktiken finns endast de tjanster som ett land kan
erbjuda konkurrenskraftig service inom. Annars soker sig kunderna till den
myndighet som kan erbjuda godtagbar service.

Transportstyrelsen har i dag inget formellt uttalat servicel6fte men vid
forfragan fran kunder uppges en leveranstid pa 2-4 veckor i genomsnitt for
en ansokan. Tiden varierar i dag mellan en dag till tre manader beroende pa
komplexitet, hur manga arenden vi har i kon och tillganglig kapacitet. Vid
forfragan uppger de flesta kunder att forutsagbarheten och dialogen ar
viktigare an handlaggningstiden. Kunderna vill ha lang framférhallning men
flera har uppgivit att 6-8 veckors framforhallning vid forandringar kan
racka for att planera om produktionen pa ett hallbart satt. Om nagot
ofdrutsagbart skulle intréaffa, sager de flesta kunder klara sig en forsening pa
1-2 veckor, medan de stora konsekvenserna kommer vid 4 veckors
forsening.

En mycket uppskattad service ar att det erbjuds regelbundna dialoger direkt
med myndigheten och inte endast via den tekniska tjansten. Inom ramen for
dialogen samarbetar parterna for att processen ska bli sa effektiv och
forutsagbar som mojligt for bada parter.

3.2.3 Kundlojalitet och flexibilitet

Enligt Europaparlamentets forordning 2018/858 (ramférordningen) ar det
tvingande (se bilaga 1 om godkannandemyndigheten) for en tillverkare att
behalla den godkénnandemyndighet som fran borjan godkénde den aktuella

2 Fgrvaltningslagen (2017:900).
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tekniken. For att byta myndighet kravs att typen som godkénts gérs om,
genom t.ex. ny teknik eller helt nya regler sasom Euro 7 (emissionskrav) dar
ett typgodkénnande delas upp i flera godkannanden. Det ar dessutom
kostsamt och tidskrdavande for tillverkaren att byta myndighet, d&ven om de
flesta storre tillverkare haller sig med flera myndigheter for olika
typgodkannandedelar for att behalla flexibiliteten. Ett byte av myndighet
sker darfor successivt under manga ar. Kunderna ar darfor mycket beroende
av en god service och kommunikation hos sin godkédnnandemyndighet.

3.3 Enkat och intervjuer

Transportstyrelsen genomforde en kundundersokning under hosten 2024. En
enkat skickades ut till svenska och utlandska foretag som har
typgodkannandecertifikat utfardade av Transportstyrelsen. Enkéaten
skickades till 51 svenska och 21 utlandska foretag. Respondenterna fick tva
veckor att besvara enkéaten. Totalt inkom 29 svar, av 72 mdjliga, alltsa 40
procent.

Syftet med undersokningen var att ta reda pa hur forsenade
typgodkannandebeslut paverkar foretagen och att forsta den svenska
godkannandemyndighetens betydelse for tillverkare samt paverkan pa
foretagen som ansoker om typgodkannande. Enkéten skickades digitalt via
ett formular. Totalt innehdll enkaten 15 fragor, varav 6 var med
flersvarsalternativ medan ovriga svarsfalten var utformade med ett
fritextfalt.

Urvalet omfattade foretag med varierande forutsattningar for att sékerstélla
att resultaten blir representativa for kundbasen och dérmed 6kar studiens
validitet. Dels har foretagen kategoriserats utifran storlek baserat pa arlig
omsattning, dels pa arbetsplatsens geografiska placering. Majoriteten av
foretagen ar baserade i tatort (62 procent), foljt av tatortsnéra landsbygd (24
procent) och glesbygd? (14 procent).

Enkaten har kompletterats med djupintervjuer med sju tillverkare. |
djupintervjuerna fick foretagen utrymme att forklara sina svar mer utforligt
och ge forbattringsforslag. Djupintervjuerna holls med bade svenska och
utlandska tillverkare samt stora och mindre foretag.

3.3.1 Kunderna foredrar en svensk godkdnnandemyndighet

Av de svenska foretag som svarade ansag 85 procent att det ar viktigt att det
finns en godkdnnandemyndighet i Sverige. Motsvarande siffra bland
utlandska foretag var 56 procent. Detta tyder pa att en svensk
godkannandemyndighet &r viktig oavsett foretagets ursprung.

2 Gleshygd (>45 min bilresa till narmaste tatort med mer an 3 000 invanare, samt Gar utan fast landférbindelse).
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En fraga var vad det skulle innebara for foretagen om Sverige inte hade en
godkannandemyndighet. De svarade att det skulle uppsta en oro for langre
handlaggningstider och att de skulle beh6éva véanda sig till en annan
myndighet i annat land, vilket leder till mer arbete, svarigheter att bedriva
verksamheten och risker for att skada foretagets anseende. Svenska foretag
uttryckte aven att det skulle kunna leda till svarigheter med att inte kunna
kommunicera pa svenska och ha regelbunden dialog med myndigheten.
Aven utlandska foretag har svarat att det vore ett problem for dem om
Transportstyrelsen upphdrde med sin typgodkannandeverksamhet.

For de foretag som sprider ut sina ansokningar hos olika
godkannandemyndigheter innebér det inte ett problem om Sverige inte hade
en godkannandemyndighet nar det géller nya ansokningar. Daremot kan det
innebé&ra problem vid uppdatering for de som har befintliga certifikat hos
Transportstyrelsen. En del tillverkare svarade aven att de inte vet vilka
konsekvenser som skulle uppsta for dem.

Pa fragan varfor foretagen valjer Transportstyrelsen som
godkannandemyndighet svarar de flesta att det ar tack vare formagan att
kommunicera med myndigheten och det bemotande som de far av
handlaggarna. Andra viktiga faktorer ar kompetens och bra ledtider hos
myndigheten. Svaren fran svenska och utlandska foretag matchade varandra
i denna fraga. Storre foretag anser att myndighetens kompetens ar en
viktigare faktor, medan medelstora och sma foretag prioriterar
kommunikation. Detta visar pa olika behov och prioriteringar beroende pa
foretagens storlek och deras operativa utmaningar. 1 enkéten skickad till
svenska foretag svarade tre foretag att de inte visste att de kunde vanda sig
till annan myndighet i annat land.

3.3.2 Nuvarande ledtider

Pa fragan hur val foretagen anser att Transportstyrelsens ledtider gallande
utfardande av typgodkannande fungerar, svarade 76 procent att det fungerar
bra eller mycket bra. Endast 7 procent anser att det fungerar daligt eller
mycket daligt. Vrt att notera ar att de utlandska foretagen var mer nojda
med ledtiderna &n de svenska foretagen. Se figur 4 nedan.
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Hur vél anser ni att Transportstyrelsens ledtider fungerar i dag?

m Mycket daligt

m Déligt

m Varken bra eller déligt
mBra

= Mycket bra

Figur 4: Hur val anser ni att Transportstyrelsens ledtider fungerar i dag?
Kalla: kundenkéat, oktober 2024.

3.3.3 Konsekvenser av forsenade ledtider

| enkaten fick foretagen svara pa hur forseningar i
typgodkannandehandliggningen, uppdelat i olika tidsintervall, skulle
paverka deras verksamhet. De flesta svarade att en forsening pa tva veckor
skulle innebéara sma men hanterbara problem for foretaget. | vissa fall skulle
det inte innebara problem alls sa lange det ar forutsagbart. Foretagen har
svarat att vid kortare forseningar kan det handla om att de behdver planera
om sin egen verksamhet for att det inte ska leda till ekonomiska forluster.

Nar det galler en forsening pa 34 veckor svarar daremot vissa tillverkare
att det skulle leda till storre konsekvenser i form av senarelagd lansering av
produkter, fullt i lagret, tillfalliga omplaceringar av personal och att de
borjar fundera pa byte av godkannandemyndighet. Andra tillverkare har
svarat att en forsening pa 3—4 veckor inte innebar nagra problem sa lange
det ar forutsagbart, men att det ocksa beror pa vilken typ av ansokan det
galler. Férseningar skulle i vissa fall paverka deras konkurrensformaga
negativt.

Om ledtiderna skulle férsenas med mer én 4 veckor betyder det storre
konsekvenser och problem. Flera foretag har svarat att det skulle vara
oacceptabelt med forseningar pa 6ver en manad, eftersom det skulle kunna
leda till stopp i produktionen, kundférluster och betydande intaktsbortfall.
Flera foretag har svarat att vid den har typen av forseningar skulle de byta
godkannandemyndighet om de kan.

Pa fragan om vad foretagen skulle lida for ekonomiska konsekvenser av
langre ledtider ar svaren sa spridda att det &r svart att dra nagra precisa
slutsatser: allt fran hundratals euro till miljoner euros. Flera av foretagen

22 Tidsintervallen var uppdelade i 2 veckor, 3-4 veckor samt langre an 4 veckor.
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uppgav ocksa att det ar svart, eller omojligt, att satta ett monetért varde pa
de eventuella ekonomiska konsekvenserna.

Pa fragan hur langre men forutsagbara ledtider skulle paverka foretagen
svarade majoriteten att det vore acceptabelt sa lange det ar planerat i forvag.
Men de skulle behéva gora justeringar i sin produktionskedja. Nagra ansag
att det inte var acceptabelt.

3.3.4 Hur Transportstyrelsen kan bli battre

Pa fragan om vad Transportstyrelsen kan gdra for att mildra konsekvenserna
om typgodkéannandehandlaggningen forsenas namner manga av foretagen
att det ar viktigt att kommunicera med dem och i god tid. De efterfragar i de
fallen en tydlig tidsplanering och att i forvag fa ett
’typgodkdnnandenummer” (ett unikt id) for att kunna komma vidare i sin
process. Med ett “approval number” kan de t.ex. pabdrja dokumentation,
forbereda skyltar och for produktion.

Forslag pa forbattringar de skulle vilja se hos Transportstyrelsens
godkannandemyndighet ar snabbare svar pa fragor och tydligare
information om ledtider. Andra pekade ocksa pa behov av utbildningar for
att forsta processen battre, nyhetsbrev for regelbevakning, fasta avgifter och
battre kompetens.

Enkaten avslutades med att foretagen fick identifiera de tre viktigaste
forvantningarna de har pa Transportstyrelsen som godkannandemyndighet.
Av svaren framgar att forvantningarna ar att ha regelbunden
kommunikation, att vi ar snabba, tydliga, har korta ledtider, att vi haller det
vi lovar, visar forstaelse for industrins behov, har kunskap och kompetens,
ar l6sningsfokuserade och &r hjalpsamma nér ansokan behdver
kompletteras.

3.3.5 Intervju tekniska tjanster

Transportstyrelsen har utsett ett 30-tal tekniska tjanster varav 5 stycken med
bas i Sverige. Intervjuer har genomforts inom ramen for denna utredning
med tva tekniska tjanster som ar baserade i Sverige. De tillstyrker att den
svenska godkédnnandemyndigheten &r valdigt uppskattad och har gott rykte
bade i Sverige och inom EU och spelar en viktig roll for deras verksamhet.
Fler kunder vill vanda sig till Sverige fran t.ex. Tyskland och Italien som
vill anvanda Transportstyrelsen som godk&dnnandemyndighet. De uppskattar
framst mojligheten med att kommunicera nar det kommer till ny teknik och
i tolkning av regelverk da de upplever Transportstyrelsen som enkla och
effektiva att arbeta med. Det &r avgorande att ha en fungerande kedja med
teknisk tjanst och godk&nnandemyndighet for att sakerstélla
produktionsdverensstdmmelse och efterlevnad av regelverk.
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Fragan om vad det skulle innebara for dem om Transportstyrelsens
serviceniva skulle forsamras och aterga till hur det var innan brexit, skulle
det innebéra att de forlorar en stor del av deras kunder. De &r helt beroende
av Transportstyrelsen, tappar typgodkénnandeverksamheten kunder
innebdra det som foljd att dven de forlorar sina kunder som soker sig till
andra lander. Om Transportstyrelsen véxer innebar det att de ocksa behover
vaxa och anstalla fler. I forlangningen innebér det att om Transportstyrelsen
forlorar stort antal kunder kan det leda till att de behover flytta och etablera
sig i annat land for att 6verleva, och dér andra tekniska tjanster redan finns
etablerade pa marknaden. Darfor ar det viktigt att Transportstyrelsen
fortsatter stodja svensk industri och utveckla sitt samarbete med RISE for att
sékra efterlevnad och innovation inom branschen.

3.3.6  Analys och reflektion av kundundersokningar

Svaren fran enkatundersokningen och intervjuerna visar pa flera viktiga
insikter. For det forsta framgar det tydligt att en svensk
godkannandemyndighet ar av betydelse for majoriteten av foretagen, bade
svenska och utldndska. Foretagen vardesatter mojligheten att kommunicera
pa svenska och engelska och att ha en regelbunden dialog med
myndigheten, vilket underlattar deras verksamhet och minskar risken for
missforstand.

Resultaten visar ocksa att forsenade typgodkannandecertifikat kan fa
allvarliga konsekvenser for foretagen, sarskilt om ledtiderna férsenas med
mer an 4 veckor utdver forvantad ledtid. Detta kan leda till
produktionsstopp, kundforluster och betydande intéktsbortfall.

Det ar darfor avgorande att Transportstyrelsen arbetar med att sékerstélla att
forseningar inte blir mer &n 4 veckor langre an forvantat och med att
forbattra kommunikationen med foretagen. Annars kommer manga foretag
pa sikt att soka sig till andra landers myndigheter. Foretagen har ocksa
uttryckt behov av tydligare information om ledtider och snabbare svar pa
fragor hos handlaggarna. Efter genomgangen av enkétsvaren forefaller det
sig som att olika foretag har olika forvantningar pa hur snabbt
Transportstyrelsen kan leverera ett beslut. Vissa forvantar sig att fa
certifikatet inom en vecka, medan andra har véntat upp till 6 manader.

Under intervjuerna forstarktes bilden fran enkéten att de stora problemen
intraffar runt en forsening pa 2—4 veckor. Av svaren framgar det ocksa att
forutsdgbarhet och dialog &r viktigare an kortare handlaggningstider. Det
framgar ocksa att d&ven om foretagen onskar lang framforhallning, sa kan det
racka med nagra manaders framforhallning vid en forsening for att sakra
produktionskedjan forutsatt att kommunikationen fungerar val.
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4 Ekonomisk utveckling och prognos av
typgodkannandeverksamheten

4.1 Metod

Detta avsnitt syftar till att ge en dvergripande bild av
typgodkannandeverksamhetens totala prestation och hur den skulle kunna
utvecklas i framtiden, genom att ta hansyn till alla tjanster som faller inom
ramen for denna verksamhet.

Denna analys omfattar de atta olika kategorier av tjanster till foretag som
typgodkannandeverksamheten erbjuder i dag och har erbjudit sedan 2019, se
tabell 11 i bilaga 4. For dessa tjanster gors en s.k. produktkalkyl som ligger
till grund for beslut om avgiftsnivan, dar malet ar full kostnadstackning éver
tid.

Analysen av den historiska utvecklingen omfattar perioden 2019-2024. Den
syftar till att ge en inblick i verksamhetens prestation och hur den har
utvecklats 6ver tid samt att forstd monster och trender i verksamheten, vilket
kan ligga till grund for framtida planering och beslut. I analysen beaktas alla
typer av &renden som hanterats under perioden.

Kostnaderna delas upp i tva kategorier: direkta kostnader och indirekta
kostnader. De direkta kostnaderna inkluderar alla I6pande kostnader for
personal, resor samt varor och inkdp. De indirekta kostnaderna omfattar
fordelade kostnader?,

Den genomsnittliga arliga utvecklingen for alla variabler ar beraknad med
geometriskt medelvarde. Det beraknas genom att multiplicera 1+arlig
utveckling respektive ar med varandra och héjer upp det med 1/antalet ar.
Det geometriska medelvardet = ((1+x;)* (1+x;,1)*... *(1+x;0,) Y™, dér x;
ar respektive ars utveckling och n &r antalet ar.

Kostnadseffektiviteten inom verksamheten mats genom en analys av hur
mycket resurser som kravs for att hantera ett arende och hur dessa kostnader
forandras med varierad volym av drenden. For att bedoma
kostnadseffektiviteten har bade totalkostnader och genomsnittskostnader per
arende analyserats dver tid. Genom att dela totalkostnaderna med antalet
arenden for varje ar beraknas genomsnittskostnaden per arende.

Arbetsproduktivitet definieras som antalet &renden som hanteras per timme
och ar ett matt pa effektivitet i hanteringen av arenden. For att berakna

2 De indirekta kostnaderna &r resultatet av en férdelning av OH1, som omfattar kostnader for
myndighetsgemensamma funktioner sdsom kommunikation, personal, GD-funktion, ekonomi, it och lokaler, vilka
endast belastar produkterna, samt OH2, som inkluderar kostnader for verksamhetsspecifika funktioner sdsom
utbildning, planering och administration, vilka belastar bade linjeresultat och produkter.
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produktiviteten for anstallda delas antalet hanterade arenden med antalet
arbetade timmar. Detta matt hjalper att ta reda pa hur manga drenden som
hanteras per arbetad timme. En fordel med mattet ar att det tar hansyn till
overtid och ger en mer heltackande bild av arbetsinsatsen. Mattet inkluderar
arbetstid fran alla anstallda inom myndigheten som redovisar tid pa
typgodkannande, oavsett organisatorisk tillhorighet.

Intakterna bestar framfor allt av de avgifter som foretag betalar for
handlaggning av arenden. Principen for avgiftssattning har forandrats under
perioden. Fram till ar 2022 debiterades foretag for handlaggningstiden enligt
en timtaxa. Den 1 januari 2022 inforde typgodkannandeverksamheten &ven
en fast avgift (arsavgift eller avgift per drende). Avgiften speglar ett
schablonmassigt paslag av indirekta kostnader. Prognosen i analysen
forutspar antalet arenden som forvantas inkomma till
typgodkannandeverksamheten under perioden 2025-2027. Prognosen
baseras pa data insamlade fran sju tekniska tjanster som ar utsedda av
Transportstyrelsen och som motsvarar cirka 70 procent av det totala antalet
utfardade typgodkannanden ar 2024.

Datainsamlingen baseras pa intervjustudier och mejlkommunikation fran
tekniska tjanster for att uppskatta framtida utveckling av méngden arenden.
| urvalet ingar endast en arendekategori: typgodkannande. Den kategorin
utgor i sin tur i genomsnitt cirka 91 procent av det totala antalet arenden
mellan 2019-2024. Tabell 13 i bilaga 4 inkluderar en éversikt 6ver de
tekniska tjanster som ar inkluderade i undersékningen.

Prognosen bygger pa uppgifter som de tekniska tjansterna fatt fran
tillverkare for framtida arenden, under antagandet att
typgodkannandeverksamheten i Sverige behaller samma serviceniva mellan
2025 och 2027 som under 2024. Prognosen har beraknats genom att den
genomsnittliga, procentuella fordndringen bland de sju tekniska tjanster som
ingar i urvalet tillampas. Ett alternativ hade varit att anvanda volymviktad
genomsnittlig forandring, vilket skulle ta hansyn till att storre tekniska
tjanster med flest ansokningar ar 2024 paverkar resultatet mer pa grund av
sin storre volym. | prognosen antas det i stallet att alla tekniska tjanster
paverkar resultatet lika mycket.

Prognosen for testskostnaderna har berdknats av sakkunniga, baserat pa
antaganden om utvecklingen av antalet tillverkare och méangden salda
fordon, se bilaga 7. | prognosen ingar inte administrations- och
faktureringskostnader, eftersom dessa ar sma och inte paverkar resultatet
vasentligt. Totalkostnaden i prognosen berédknas genom att de nya
testkostnaderna adderas till de tidigare testkostnaderna. Utbver
testskostnaderna antas budgeten fér aren 20262028 ligga pa samma niva
som blev tilldelad 2025.
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4.2 Historisk utveckling av antalet arenden aren 2015-2024
Mellan 2015 och 2018 lag antalet ansokningar pa en relativt 1ag och jamn
niva, med ett arligt genomsnitt pa drygt 300 arenden fran framst sma och
medelstora svenska foretag.

Efter 2018 skedde en dramatisk dkning, sarskilt mellan 2018 och 2019 da
antalet arenden okade fran 496 till 2 380 huvudsakligen pa grund av brexit.
En betydande andel av ansokningarna kom fran Storbritannien och stora
foretag sasom Ford, Volvo Group, Hyundai, Jaguar med flera som valde den
svenska godkannandemyndigheten.

Under perioden 2019 till och med 2022 stabiliserades antalet arenden pa en
relativt hog niva, med cirka 3 000 drenden per &r. Ar 2023 skedde en ny
betydande 6kning och antalet utfardade typgodkénnande uppgick till 4 471.
Okningen berodde till stor del pa kinesiska tillverkare och VVolkswagen. En
annu storre okning skedde under 2024, da antalet ansokningar gick upp till
7 238, en 6kning pa 62 procent. | och med detta ar en stor andel av de stora
globala fordonstillverkarna kunder till Transportstyrelsen och fler har
angivit att de vill anlita Sverige.

Total antal arenden 2015-2024
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= Totalt antal &renden 235 260 221 496 23802 9493 3433 2334 4717 238

Figur 5: antalet typgodkannandeansékningar till Transportstyrelsen inom vagomradet ar 2015-2024.

Figur 5 ovan illustrerar hur det totala antalet arenden har utvecklats éver
aren. Den genomsnittliga arliga 6kningen for perioden 20152024 &r cirka
46 procent, berdknad med den geometriska medelvardemetoden. Brexit
paverkade denna siffra avsevart, och den genomsnittliga utvecklingen efter
brexit 20192024 ligger pa cirka 25 procent.
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4.3 Kostnadseffektivitet och arbetsproduktivitet

Tabell 1 visar hur kostnader, anstéllda och arenden for
typgodkannandeverksamheten utvecklats mellan 2019 och 2024 samt den
genomsnittliga utvecklingen Over tid.

Ar 2019 2020 2021 2022 2023 2024 Genomsnittlig
féréandring

Totala 19 644 961 23409574 | 29044877 | 29491705 | 26344717 | 43079236 | 17%

kostnader

Direkta 10 860 632 12476876 | 17372098 | 19865538 | 17010978 | 29448254 | 22%

kostnader

Indirekta 8784 329 10932698 | 11672779 | 9626 167 9333739 13630982 | 9%

kostnader

Antalet 2380 2949 3343 3233 4471 7238 25%

arenden

Antal 16 24 23 25 27 29 13%

medarbetare

Antalet 15 790 22532 18 952 16 180 20114 36 289 18%

timmar

Genomsnittlig | 8254 7938 8 688 9122 5892 50952 -6%

totalkostnad

per arende

Genomsnittlig | 4563 4231 5197 6145 3805 4069 -2%

total direkt

kostnad per

arende

Genomsnittlig | 3691 3707 3492 2977 2088 1883 -13%

total indirekt

kostnad per

arende

Anstallda 0,15 0,13 0,18 0,20 0,22 0,20 6%

produktivitet

Tabell 1: Finansiell 6versikt per ar for typgodkannandeverksamheten mellan ar 2019-2024.

Tabellen visar att de totala kostnaderna har 6kat med i genomsnitt 17
procent per ar. Denna 6kning beror framst pa de direkta kostnaderna, som
har stigit med cirka 22 procent per ar, medan de indirekta kostnaderna har
uppvisat den minsta ékningen.

Trots 6kningen av de totala kostnaderna har genomsnittskostnaderna per
arende minskat, vilket tyder pa en 6kad kostnadseffektivitet i verksamheten.
En av de faktorer som har bidragit till den 6kade kostnadseffektiviteten &r
att antalet arenden har 6kat med i genomsnitt 25 procent per ar, vilket ar mer
an kostnadsokningen pa 17 procent. Det innebar att &ven om de totala
kostnaderna har 6kat, har kostnaden per &rende minskat, eftersom fler
arenden hanteras med samma eller nagot hégre kostnader.

Den genomsnittliga kostnaden per drende ar 7 641 kronor, varav 4 668
kronor utgor direkta kostnader. De genomsnittliga direkta kostnaderna har
minskat med 13 procent per ar, vilket ytterligare bekréftar effektiviseringen.

4.3.1 Kostnadseffektivitet

Kostnadseffektivitet mats genom att man analyserar resursatgangen for att
hantera ett &rende och hur kostnaderna férdndras med varierande
arendevolym. En minskning i dessa kostnader indikerar 6kad
kostnadseffektivitet.
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Genomsnittlig kostnad 2019-2024
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Figur 6: Hur kostnadseffektivitet fordndras vid fluktuerad méngd av drenden.

Figur 6 visar hur totalkostnaden for att hantera ett &rende varierar med
volymen av drenden, baserat pa data fran 2019 till och med 2024.
Diagrammets trendlinje visar att genomsnittskostnaderna minskar med fler
arenden. Det tyder pa att verksamheten har blivit mer kostnadseffektiv nar
antalet arenden okar. Arendena verkar i sin tur 6ka over tid, trots 6kande
totala kostnader. Detta tyder pa stordriftsfordelar. For detaljerad information
om totalkostnader och antal arenden per ar, se tabell 1 ovan.

FoOr att utvardera ytterligare stordriftsfordelar analyseras forandringen i
totalkostnaden per drende dividerat med den totala forandringen i antalet
arenden. P4 sa satt bedoms sambandet mellan kostnadseffektivitet och
volym. Resultatet for den historiska relationen mellan antalet &renden och
genomsnittskostnaden per &rende visar att varje extra arende minskar
kostnaden med 0,47 kronor, vilket tyder pa stordriftsfordelar.
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4.3.2  Arbetsproduktivitet

Arbetsproduktivitet mats i antalet hanterade &renden per timme. En 6kning i
detta matt indikerar okad arbetsproduktivitet, dvs. att de anstéllda blir
snabbare i hanteringen av drenden.

Arbetsproduktivitet 2019-2024
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Figur 7: Anstédlldas produktivitet vid olika volymer av drenden.

Figur 7 illustrerar antalet hanterade arenden per timme vid varierande
volymer av drenden. Punkterna i diagrammet representerar arliga data
2019-2024, och den inlagda trendlinjen indikerar att produktiviteten okar
med storre volymer av arenden. Det tyder pa att de anstallda har blivit
snabbare och produktivare. For en detaljerad redovisning av antalet arbetade
timmar och antalet drenden per ar, se tabell 1 ovan.

Trendlinjen i figur 7 visar en uppatgaende trend, vilket antyder
stordriftsfordelar. For att utvardera eventuella stordriftsfordelar analyseras
forandringen i antalet arenden per timme i relation till férandringen i den
totala volymen av arenden. Férandringen i antalet arenden per timme
divideras med den forandringen i det totala antalet arenden for aren 2019
och 2024, for att berakna sambandet mellan produktivitet och volym.

Resultatet visar pA mycket sma stordriftsfordelar, dar 1 000 extra arenden
endast leder till att de anstallda kan hantera 0,01 fler &renden per timme.
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4.3.3 Diskussion

Typgodkannandeverksamheten har vuxit och etablerat sig dver aren.
Resultaten visar att effektiviteten forbattrats under tiden, men matten
underskattas sannolikt och allt kan inte utlasas av tabell 1 ovan.

Ar 2019 tillkom tre medarbetare pé& Transportstyrelsen fran VCA, vilket var
ett resultat av Sveriges samarbete med Storbritannien. Deras arbete, som
avlonades av VCA, speglas inte i matningen av kostnadseffektiviteten. Det
innebér att fler timmar arbetades och det &r rimligt att anta att
genomsnittskostnaden per &rende var hogre 2019 och 2020 an vad som
redovisats. Det far ocksa en paverkan pa produktivitetsmatningen, dar
trenden underskattas, eftersom det var fler oredovisade arbetstimmar. En
annan aspekt som gor att mattet arbetsproduktivitet underskattas ar att de
anstallda fore ar 2024 rapporterade sin arbetstid mer pa indirekt tid och
mindre pa direkt tid. Det betyder att fler timmar arbetades an vad tabellen
anger fore 2024.

Ytterligare en faktor som paverkar mattet pa arbetsproduktivitet ar att
arendehanteringen har forandrats éver tid, och anstallda granskar mer an
tidigare. Till exempel bestod arbetet ar 2019 ofta av att byta etiketter fran
"Storbritannien" till "Sverige" pa godkannandecertifikaten. Med aren har
handlaggningen fordjupats med betydligt mer komplicerade arenden. Det
kravs mer resurser och tid — trots det hanterar de anstéllda fler arenden per
timme nér drendevolymen har 6kat.

4.4 Utveckling av intdkter och ackumulerat resultat 2019—-
2024

Utgangspunkten &r att intékterna ska tacka alla kostnader, dvs.
overheadkostnader (OH1 och OH2) samt personalkostnader som
verksamheten har, s.k. full kostnadstackning?. Verksamheten har som mal
att uppna en balans 6ver tid dar intakterna ar lika med kostnaderna.
Balansmalet pa myndighetsniva &r satt till utgangen av 2028.

Figur 8 nedan sammanfattar arliga intakter och kostnader och illustrerar hur
skillnaden mellan dem har foréndrats 6ver tid.

% Dagens produktkalkyl dr en schablonmassig férdelning av indirekta kostnader. Darfor dr den jamférbar mellan
aren men den speglar inte nédvandigtvis helt den verkliga kostnaden.
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Utveckling av totala kostnader och avgiftsintakter
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Figur 8: Utveckling av totala kostnader och avgiftsintdkter (2019-2024).

Figuren visar att mellan 2019 och 2021 var kostnaderna hdgre an intakterna.
Fran 2022 och framat var intakterna hogre an kostnaderna, och 20222024
gav verksamheten ett betydande dverskott, i syfte att sakerstéilla malet full
kostnadstackning over tid.

Antalet drenden har 6kat med 25 procent i genomsnitt per ar under perioden,
medan intakterna har 6kat med 63 procent i genomsnitt per ar. Denna
drastiska forandring kan kopplas direkt till inforandet av startavgiften fran
och med 2022.

441 Diskussion

Typgodkannandeverksamheten uppvisade under 2018 ett underskott pa

4 455 585 kronor och underskotten uppgick till totalt 40 292 280 kronor
fram till 2021. Trots kostnadstackning fran 2022 kvarstod ett ackumulerat
underskott pa 30 841 508 kronor ar 2023. Hosten 2023 fick myndigheten,
efter en ansokan, ett bidrag med cirka 81 miljoner kronor fran
brexitjusteringsreserven.

Bidraget avsag att tacka de kostnader som uppstatt pa grund av brexit, som
inneburit kraftigt 6kade kostnader inom omradet for typgodkannande av
fordon och tillhorande tillsyn. Bidraget redovisades som intékt for sex
produkter inom denna verksamhet och forbattrade darmed dessa produkters
resultat, se tabell 11 i bilaga 4. Verksamheten har med bidraget inte langre
nagot underskott och gick 2024 med ett dverskott pa 1,7 miljoner kronor i
produktuppféljningen.
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Dessutom har myndigheten fatt extra anslag for testning for att sékerstélla
regelefterlevnad i fordonbranschen (ISV 38 miljoner kronor per ar fran och
med 2025). Pa grund av Transportstyrelsens svara ekonomiska lage och
svarigheten att snabbt fa igang testverksamheten har endast 10 av 38
miljoner kronor gatt till den aktuella verksamheten. De har i stéllet anvénts i
andra delar av Transportstyrelsens verksamhet. Medel till testverksamheten
planeras att trappas upp successivt ar 2026 med 22 miljoner kronor och ar
2027 med 34 miljoner kronor i myndighetens budget. Det innebér att trots
att produkterna gar med vinst och nar de ekonomiska malen och avgifterna
darmed kan sankas pa sikt, sa kan inte verksamheten resurssattas efter
efterfragan. Det innebar ocksa att tidsplanen for testerna ar forskjuten och
inte uppfyller kommissionens krav. Kommissionen har informerats om detta
och viss tolerans att skjuta tester mellan aren finns men inte att dra ned pa
testerna. Den yttersta risken &r att en ny VW-skandal uppdagas och det visar
sig att Sverige har typgodkant en modell men inte testat den enligt de
uppsatta kraven.

Det finns goda forutsattningar att sékerstélla att verksamheten kommer i
balans i produktutfallet innan 2028 och éven langre, eftersom kunderna ar
bundna till Transportstyrelsen i normalt 5-10 ar med de typer som de en
gang ansokt om. Detta forutsatter dock mojligheten att mota efterfragan. |
ett avvecklingsscenario riskeras i stéllet en fordyring per drende, nér de
kunder som kan byta myndighet lamnar Transportstyrelsen och
stordriftsfordelarna blir nackdelar. Produktutfallet speglar som ndmnts inte
budgetutfallet, vilket innebar att det trots ett bra produktresultat inte kan ske
resurstillsattning i linje med efterfragan.
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4.5 Prognos: Hur kan typgodkannandeverksamheten
utvecklas i framtiden?

Resultaten fran prognosen visar pa en fortsatt 6kning i antalet arenden,
forutsatt att verksamheten resurssétts for att kunna ta emot ansokningarna
och utfora obligatoriska tester pa de modeller som far sitt godkannande.
Prognosen utgar fran svaren i november 2024 fran de stérsta tekniska
tjansterna och tillverkare. Dock visar utfallet for januari till mars 2025 en
okning pa 40 procent, vilket tyder pa att prognosen for 2025 ar troligen
underskattad.

Tabell 2 nedan visar de prognostiserade forandringarna och det totala antalet
arenden for varje ar. Svaren indikerar en arlig 6kning under perioden 2025
2027 med 3 procent, 21 procent och 7 procent.

Ar 2025 2026 2027
Genomsnittlig férandring 3% 21% 7%
Totalt antal arenden 7 456 9033 9681

Tabell 2: prognos for arlig forandring och antal arenden 2025-2027.

Givet den prognostiserade utvecklingen i antalet arenden, berdaknas
potentialen for stordriftsfordelar om utvecklingen fortsatter i linje med
historiken. Tabellen nedan visar en kostnadseffektivisering, eftersom
genomsnittliga kostnader per drende minskar fran 5 952 kronor till 4 794
kronor under den prognostiserade tiden. Aven produktiviteten blir ndgot
battre nar antalet &renden okar.

Ar Antal Genomsnittlig Totalkostnad | Produktivitet | Total timmar
arende kostnad

2024 7238 5952 43 079 236 0,200 36 289

2025 7 456 5849 43 605 377 0,202 37 396

2026 9033 5101 46 078 408 0,218 45 452

2027 9681 4794 46 410 629 0,224 48 774

Tabell 3: Prognostiserade arenden, kostnader och arbetstimmar per &r 2024-2027.

Resultaten visar att dven med fortsatt effektivisering kommer kostnaderna
for verksamheten att 6ka med cirka 3 miljoner kronor till &r 2026 och med
3,5 miljoner kronor till 2027 jamfort med 2024. Antalet personaltimmar
som krévs for att hantera mangden darenden forvéntas 6ka med drygt 12 000
timmar eller cirka sju arsarbetskrafter ytterligare som behover rekryteras
2025-2026.

Beddmningen ar dock att det i realiteten kommer att vara svart att pa kort
sikt ta vara pa stordriftsfordelarna samtidigt med den dkade efterfragan och
implementeringen av ett nytt IT-system. Sammantaget beréknas darfor det
Okade budgetbehovet for den interna verksamheten varav en 6kning med
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cirka 9 medarbetare eller cirka 10 miljoner kronor per ar jamfort med 2025
ars budget.

4.5.1 Prognos for konsultkostnader for emissionstester

Gallande och tillkommande krav fran EU och UNECE pa tester av
emissionsdverenstammelse i drift — for att folja upp de av
Transportstyrelsen utfardade emissionscertifikaten — leder till stora
kostnader. Provningstester genomfors av externa tekniska tjanster och
provningens omfattning ar beroende av antalet utfardade certifikat, antalet
tillverkare, antalet ISC-familjer®®/tillverkare samt forséljning/ISC-familj.

Provningskostnaderna och Transportstyrelsens administrativa kostnader
bekostas helt av tillverkarna, men eftersom Transportstyrelsen finansieras
via anslag gar dessa intékter till statsbudgeten for att sedan askas arligen
genom budgetunderlaget.

Mellan 20202024 var testkostnaderna konstanta och lag pa cirka 6 miljoner
kronor per ar. Fran och med 2025 tillkommer nya testkostnader, och ar 2026
tillkommer ISV tunga tester, som tabellen nedan visar. Det &r stor osakerhet
for 2028, men testskostnaderna forvéantas 6ka ytterligare med 6 miljoner
kronor jamfort med 2027 till cirka 53 miljoner kronor. Ar 2029 kommer
regelverken om Euro 6 successivt att ersattas av Euro 7, och
testskostnaderna férvéntas da att bli ndgot dyrare. Ar 2030 ersatts Euro 6
helt av Euro 7, det kan innebéra att de totala testkostnaderna sammantaget
kommer att bli hogre. Det ar dock svart att exakt prognostisera
testkostnaderna for bade 2029 och 2030, da det rader stor osakerhet kring
utvecklingen.

% |SC-familjer (In-Service Conformity familjer). Grupp av motorer med likartade egenskaper
Bilarna delas in i ISC familj utifran volym pa motorerna, bransle och efterbehandlingsystem bl.a
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Arimnkr | ISC ISC ISV ISV Totalt

latta latta latta | tunga | behov

(715)% | (R83)% testkostnader
2024 6 - - - 6
2025 9 Ingen 10 Ingen 19

budget budget

2026 10 1 10 20 41
2027 10 2 10 25 47
2028 15 3 10 25 53

Tabell 4: Prognos testkostnader mellan dren 2025-2028.

Tabell 5 nedan visar den samlade budgetprognosen inklusive behov av extra
personal samt testmedel. Transportstyrelsens bedémning ar att den interna
verksamheten behdver 6ka med 5 miljoner kronor ar 2025 samt med 10
miljoner kronor for 2026 och 2027 och framat for personalkostnader for att
sakerstalla servicenivan.

Budgeten for verksamheten forvantas oka till 77 miljoner kronor till 2027,
varav 34 miljoner kronor hor till tester. Testskostnaderna forvéantas daremot
att bli 47 miljoner kronor till ar 2027, vilket ger ett underskott pa 13
miljoner kronor. Skillnaden mellan den totala prognostiserade budgeten och
de forvantade totala kostnaderna visar pa ett underskott pa 23 miljoner
kronor ar 2027, 29 miljoner kronor ar 2026 och 8 miljoner kronor ar 2025.

Budget Varav Varav Under- Extra Utfall/ budget Total under-
Ar totalt budget behov finansiering personalk | forslag totalt finansiering
/mnkr tester tester tester oavsett ostnad budget
scenario
2024 43 6 6 0 43 0
2025 59 16 19 3 5 67 8
2026 65 22 41 19 10 94 29
2027 77 34 47 13 10 100 23
2028 - - 53 - 10 - -

Tabell 5: Budget respektive prognos for kostnader for typgodkédnnandeverksamheten exklusive
kostnaden for tillkommande ansokningar for Euro 7.

*Detta ar vad Transportstyrelsen bedémer att verksamheten behdver for att hantera det dkade inflodet
av ansékningar.

% |SC latta (715) &r EU krav och omfattar de bilar som &r registrerade och kors inom EU.
21 1SC latta (R83) ar ett UNECE lagkrav. Dessa fordon registreras i lander utanfor EU.
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4.6 Kanslighetsanalys antal &renden

Kanslighetsanalysen har genomfarts med en standardavvikelse pa cirka 25
procent, baserat pa historiska data fran 20192024, vilket resulterar i
foljande optimistiska och pessimistiska scenarier.

Figur 9 nedan visar pa en stor spridning i antalet arenden for de olika
scenarierna. Enligt den optimistiska prognosen kan antalet drenden ¢ka
betydligt, till 17 814. | ett pessimistiskt scenario blir det en kontinuerlig
minskning under aren till 4 495 arenden.
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12 000
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4000
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0 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027

Optimisiskt 2380 2949 3343 3233 4471 7238 9250 13500 17814
Neutralt 2380 2949 3343 3233 4471 7238 745 9033 9681
Pessimistiskt 2380 2949 3343 3233 4471 7238 5661 5456 4495

Figur 9: kdnslighetsanalys.

4.6.1 Diskussion

Resultatet tyder pd att den storsta 6kningen av antalet drenden sker under
2027, vilket ocksa stammer dverens med de genomforda samtalen med 12
stora tillverkare. Detta kan bero pa att nya lagkrav om Euro 7 kommer att
trada i kraft &r 20262, vilket forvantas driva upp efterfragan pa
typgodkannande ytterligare. Dock har den kraftiga 6kningen fortsatt under
forsta kvartalet av 2025 (+40 procent januari—mars jamfort med 2024),
vilket tyder pa att prognosen for 2025 ar sannolikt underskattad. Detta har
lett till att Transportstyrelsen fattat beslut om att inte ta emot fler nya kunder
och forberedelser gors for att dven saga nej till nya ansokningar fran
befintliga kunder.

| prognosen forutsatts att servicenivan halls konstant mellan aren 2025
2027. Detta forvantas Transportstyrelsen inte kunna tillgodose utan
budgettillskott 2025. Of6rutsagbarheten som Transportstyrelsen

2 Europeiska unionens férordning 2024/1257. Europeiska unionens officiella tidning, L-serien, 2024/1257,
8.5.2024. Tillganglig pa: EUR-Lex.
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kommunicerar riskerar att minska fértroendet hos kunderna, vilket gor
prognosen annu osékrare.

Med utgangpunkt fran den historiska utvecklingen av
produktivitetensutvecklingen och det nara forestaende inforandet av
modernare IT-system i handlaggningen bor ytterligare dkad
produktivitetsokning kunna ske. Dock vittnar verksamheten om att det finns
en backlog i uppbyggnad av hallbara rutiner, till exempel IT-system och
rutiner som gor att verksamheten pa kort sikt inte bade kan ta hand om den
okade efterfragan och driva effektiviseringen pa ett systematiskt satt. Pa
nagra ars sikt bor dock stordriftsfordelar kunna tas tillvara.

Aven om tillverkarna blir mindre néjda med servicenivéan hos
typgodkannandeverksamheten i Sverige, & manga av dem anda bundna till
verksamheten sa lange de tillverkar ssmma modell och ar i behov av
uppdatering av befintliga certifikat. Darfor ar det rimligt att forutsatta att
kundtappet blir mindre pa kort sikt. Den aldre tekniken blir kvar for att de
inte har nagot val och vissa tillverkare, sarskilt mindre och svenska foretag
skulle vara motvilliga till att vanda sig till andra, utlandska myndigheter,
dven om servicekvaliteten hos Transportstyrelsen skulle forsamras?®.

En annan faktor som kan paverka kostnadsprognosen ar att Euro 7 forvantas
trada i kraft i slutet av 2026. Tillverkarna kommer att fa mojlighet att vélja
godkannandemyndighet pa nytt for emissionsdelen (Euro 7) som gar fran ett
godkannande till 3-4 stycken. Denna effekt ar i dag inte medraknad i
kostnadsprognosen, vilket innebdr att om Sverige véljer att ta emot fler
godkannanden sé innebar det motsvarande dkning for testkostnaden nagra ar
senare.

Det pessimistiska scenariot innebar en minskning i antalet arenden, och
sannolikt ett Gverskott pa personal och dkad styckkostnad och lagre
effektivitet. Den stora spridningen mellan scenarierna i kanslighetsanalysen
gor det svart att planera och resurssatta for framtiden. Samtidigt pekar den
okade efterfragan i hela Europa pa grund av regelandringar samt Sveriges
goda rykte och starka kundbas pa att risken for betydande
verksamhetsminskningar &r 1ag, om tillrackliga resurser kan sékras.

Mot bakgrund av de stora osékerheterna &r det viktigt med en flexibel
strategi som kan anpassas till olika framtida utfall. Genom att anpassa
finansieringen, planera arendemangden tillsammans med tillverkarna,
kontinuerligt évervaka och justera verksamhetens prognoser och strategier
baserat pa nya data och insikter kan det sakerstallas att verksamheten ar val
forberedd for framtida utmaningar och maojligheter.

2 Enligt svar fran enkatundersokningen (se rapporten avsnitt enkater och intervjuer).
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Sammanfattningsvis visar analysen en prognos for hur antalet arenden for
typgodkannande verksamheten forvéantas oka i framtiden. Ett 6kat antal
arenden leder till att totalkostnaderna kommer att 6ka. Denna
kostnadsokning behover beaktas vid budgetbeslut for kommande ar. Trots
vissa osakerheter tyder prognosen pa att budgetbehovet kommer att 6ka for
att samma serviceniva ska kunna bibehallas.

4.7 Konsekvenser av omprioritering inom avdelning Vag och
jarnvag
En analys har genomforts utifran avdelning VJ:s prioriteringsmodell (s.k.
varderingsmodell) dar alla verksamheter har genomgatt en grundvérdering
och en nulagesvardering utifran fyra parametrar (formella krav, interna mal,
externa forvantningar, extern effekt). | dag ar typgodkannandeverksamheten
likvardigt eller lagre varderad an manga verksamheter inom VJ, eftersom
inga tydliga stallningstagande finns, varken internt eller fran regeringen nar
det galler strategisk position. Konsekvenserna har ocksa bedémts orimliga i
forhallande till det uppdrag som myndigheten har. Darfor har en minskning
av budgeten skett fran 2024 till 2025, trots en 6kad efterfrdgan med 62
procent.

Konsekvenserna av en omprioritering av verksamheten inom VJ skulle inom
1-2 ar leda till foljande:

Objekt Verksamhet Enhet Prioritering Besparing
(kronor)
10570000 Tillsyn tjansteleverantorer Spartrafik Sluta 1 000 000
genomfora
10480000 Tillsyn Spartrafik Sluta 800 000
utbildningssamordnare och genomfora
examinator
30740000 Tillsyn enligt Teknik vag Sluta 1 000 000
vagsékerhetslagen genomfdra
30800000 Tillsyn av besiktningsorgan Teknik vag Sluta 3700 000
genomfora
30770000 Tillsyn av Trafikskolor Halvera 6 500 000
utbildningsorganisationer
Totalt 13 000 000

Tabell 6: Konsekvenser av en omprioriteringar av medel inom avdelning Vag
och jarnvag 2025-2026 till forman for Typgodkannandeverksamheten.

Det finns ocksa lagre varderad tillstandsverksamhet, men det galler sma
summor, och till slut maste ansékningarna hanteras i enlighet med
forvaltningslagen. Det gar alltsa dven att prioritera ned de mindre
verksamheterna men summorna blir mindre. Detta genomfdérs genom att
resurser flyttas fran de andra omradena in i typgodkannande.
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Om VJ ska spara 20 miljoner kronor, kan avdelningen minska budgeten for
tillsyn av utbildarorganisationer med ytterligare 2,5 miljoner kronor (totalt
minskning med 9 miljoner) och verksamheten far 4 miljoner kronor kvar.
Aven verksamhet Spartrafik infrastrukturforvaltare (10500000), som har en
budget pa 7,5 miljoner kronor i dag, kan VVJ minska budgeten till 2,5
miljoner kronor och spara 5 miljoner kronor.

Konsekvensen kommer med stor sannolikhet bli starka reaktioner fran

branscher och fran Regeringskansliet. Detta alternativ har inte setts som
mojligt eller 6nskvart.
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5 Effektiviseringsarbetet inom den svenska
godkdnnandemyndigheten

5.1 Implementerade effektiviseringsatgarder

Processer

och rutiner Strukturering av

inkomna ansok-
ningar och fragor

Ny organisation

arbetades Morgonméten

Brexit
fram

Hanatering av:

- overflyttade Frereg

certifikat fran Inférande
VFA o av team

- 8kat inflode

av ansokningar Tydligare

- rekrytering instruktioner till

Tekniska tjanster

Figur 10: Implementerade effektiviseringsatgarder 2021-2023 inom den svenska
godkédnnandemyndigheten

Under perioden efter brexit hade verksamheten utmaningar med ordning-
och redafragor och hade inte hunnit etablerat effektiva arbetssatt. Mycket tid
behdvde da laggas pa att hantera de certifikat som flyttades dver fran den
brittiska myndigheten - VCA, hantera det 6kande inflédet av ansokningar
och rekrytera personal. Det saknades processer och rutiner, och ansékningar
och fragor kunde komma in via diariet i vissa fall och till en
funktionsbrevlada eller direkt till handlaggare i andra fall. Det tog mycket
administrativ tid att bara se till att en ansokan hamnade rétt och hanterades
korrekt.

Efter den kaotiska tiden efter brexit borjade dock verksamheten komma i fas
och processer och rutiner togs fram. Under 2021/22 strukturerades &ven de
inkomna fragorna och ansokningarna upp for att fa en effektivare hantering.

Under 2022 och 2023 drevs stdrre forbattrings- och effektiviseringsinitiativ
igenom. Bland annat tog verksamheten fram en rutin for preregistrering
(Prereg) av ansokningar, vilket innebar att en person — i stallet for alla inom
verksamheten — hade ansvaret for varje inkommande ansdkning och mejl.
Det betydde att det blev mer ordning och reda, kortare uppstartstider och
handlaggarna kunde fokusera pa handlaggningen av drenden. Verksamheten
borjade aven instruera de tekniska tjansterna i hur de ville ha en ansékan.
Nar en ansokan blir mer ratt fran borjan kortas ledtiderna. Ett annat
effektiviseringsinitiativ som drevs igenom var morgonméten dér
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medarbetare far nya arenden tilldelade och svara fragor kan lésas snabbt och
effektivt med ratt kompetens samlad.

5.2 Planerade forbattringsinitiativ och effektiviseringar
utifran scenario "mellan” och scenario "efterfragestyrt”

Néar verksamheten okar drastiskt kravs ett mycket mer strukturerat och
homogent arbetssatt, dokumenterat i rutiner och stéllningstaganden. Det &r
nagot som myndigheten arbetar med sedan 2018 och fortséatter att arbeta
med. Tidigare klarade de 2—3 personer som arbetade inom verksamheten att
ha kontroll, genom t.ex. olika Excelfiler som enkelt kunde uppdateras nar
behov uppstod. Néar verksamheten 6kade till 30 medarbetare och
komplexare arenden &r det inte langre en rattssdker hantering.

Ar 2020 inleddes ett arbete som fortfarande pagar kring utveckling av ett
anpassat it-stod (STARS Typgodkannande). Systemet ska framfor allt bidra
till att kvaliteten hojs. STARS innefattar en extern kundportal samt ett
arendehanteringssystem med tillhérande register och regelmodul. Som en
temporar 16sning har olika intelligenta listor i SharePoint utvecklats.

Under 2025 planerar myndigheten att inféra en administrativ robot (RPA)
som paketerar och stamplar certifikaten i processens slutskede. Nar systemet
ar driftsatt berdknas det att minska den administrativa tiden med 10 procent.

Under kvartal 4 2026 berédknas STARS och RPA tillsammans bérja korta
ned den administrativa tiden, som i dag tar cirka 1 timma per
typgodkannande, med cirka 80 procent. Far myndigheten in 7 500%°
typgodkannanden under ett ar innebar det en minskning med cirka 6 000
timmar totalt.

Eftersom myndigheten dven har fatt manga fler regelomraden att godkanna
inom, finns det ett behov av en mer strukturerad regelbevakning och
certifikatsmallar. Ett internt effektiviseringsarbete har pagatt sedan en tid
och under 2025 har myndigheten budgeterat for att kopa in ett system for
regelbevakning for 100 000 kronor arligen. Det forvantas spara minst 1 000
timmar per ar.

Ett annat initiativ som kommer att kunna genomforas i samband med att
verksamheten véxer ar inforandet av regelverkschecklistor
(arbetsbeskrivning pa hur man skapar ett certifikat). Det ar dokument dar vi
samlar kunskap om specifika regelverk och som anvands som stod vid
handlaggning. Verksamheten har tagit fram cirka fem listor i dag men skulle
behova ta fram ytterligare 250 for att tacka hela myndighetens omrade.

30 Ar ett konservativt varde, kan bli mer.
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Listorna bedoms framfor allt att oka kvaliteten pa utfardade
typgodkannanden samt reducera tiden vi behéver lagga pa en
typgodkannandeansokan.

6 Fyra scenarier for hallbar verksamhet

Scenarioanalys mot 2030

| dag sysselsatter godkannandemyndigheten i Sverige (exklusive tekniska
tjanster) 28 arsarbetskrafter.3* Med de forutsattningar som finns i dag for
verksamheten &r det mest troliga scenariot en kontrollerad
avveckling/begransning av verksamheten under de kommande 5-10 aren,
eftersom verksamheten varken har mojlighet att mota den véxande
efterfragan eller har maéjlighet att stalla om processer och kompetenser till
den nya tekniken. Scenarierna beskriver olika mojliga végar att
begransa/avveckla dagens verksamhet. Svarigheten ligger i att behalla
kompetens och kunder i en verksamhet som endast har mojlighet att hantera
aldre modeller och teknik.

Scenarierna beskriver ocksa tva tillvaxtscenarier. | vart mest expansiva
scenario okar bemanningen till 5060 &rsarbetskrafter. Aven arbetstillfallen
utanfér myndigheten torde kunna skapas i detta scenario. Scenario
“efterfragestyrt” forutsatter att Transportstyrelsen far behalla
avgiftsintakterna, vilket ar fallet i de lander som utredningen studerat.
Scenariot ger en mojlighet att typgodkénna de senaste typerna i den tekniska
utvecklingen och ger myndigheten en insyn i teknikutvecklingen. Det &r
vardeskapande inom den internationella regelutvecklingen och ger
forutsattningar for innovation och konkurrenskraft i Sverige.

Aven ett mellanscenario har analyserats. | detta scenario kan
Transportstyrelsen sjélva besluta och snabbt ta stéllning. Det ar avgérande
for att inte forlora de ledande och stora kunderna och darmed ocksa
kompetens och inflytande i det internationella arbetet. Scenario “mellan”
kan behallas som intern styrform men kréaver tydlighet och langsiktighet i
den ekonomiska styrningen som inte tillampas i dag pa myndigheten.

Hér foljer en beskrivning av de olika scenarierna. (For fordjupning, se
bilaga 5):

6.1 Scenario 0 — Ingen atgéard

| scenario 0 — Ingen atgard — kommer Transportstyrelsen att genom
forsamrad serviceniva successivt minska antalet kunder och sluta ta emot

31 Exkluderar ett huvudskyddsombud som arbetar med skyddsombudsfragor fér hela myndighetens rakning pa 100
procent.
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nya kunder. Myndigheten kommer inte att kunna prioritera att bygga upp
kompetens for ny teknik inom exempelvis autonoma fordon som kréver
nyanstallning. Under en period kommer servicegraden att sjunka nér inga
nya resurser kan tillforas. Det sker pa grund av att nya krav tillkommer for
befintliga kunder, t.ex. att existerande typgodkannande inom emissioner
maste goras om. Nar inte Sverige kan ta emot dem, véljer foretagen
sannolikt att vanda sig till andra myndigheter dar det ar majligt (géller Euro
7). Darmed forlorar Sverige sitt starkaste kompetensomrade.

| forlangningen leder detta i sin tur till mindre insyn i ny teknik hos ledande
tillverkare och med det forsamrad kompetens i Sverige. Bedémningen &r
ocksa att det kommer att vara svart att behalla expertkompetens inom
myndigheten. Det goda rykte, som Sverige har byggt upp som
godkannandemyndighet, kommer att paverkas negativt i detta nollscenario.
Mojligheten att stodja sma och medelstora svenska tillverkare kommer dock
sannolikt att finnas kvar efter en period av omstéllning. Daremot sjunker
kompetensnivan pa myndigheten.

Mot bakgrund av att Sverige inte langre kan behalla ledande tillverkare och
uppratthalla expertkompetens ar bedémningen att detta scenario leder till en
kraftig minskning av typgodkannandeverksamheten. Ar 2030 bedéms
behovet av arsarbetskrafter pa myndigheten att minska med 16-18
medarbetare. Vid ar 2035 beraknas godkannandemyndigheten ha krympt
ytterligare och vara pa samma niva som innan brexit. Nedgangen innebér att
de nya IT-verktyg, som haller pa att tas fram, blir en stor kostnad for de
kunder som &r kvar. | detta scenario sker dessutom minskningen pa ett
okontrollerat satt, vilket gor att kundernas fortroende sviktar och nedgangen
gar relativt snabbt. Risken ar stor att kunderna, i vantan pa sina
godkéannanden, riskerar stora lager och paverkan pa Iénsamhet. Det innebér
i sin tur sannolikt en politisk och medial paverkan och en svekdebatt, da
kunderna ar bundna i manga ar till den myndighet de anséker hos fran
borjan.

6.2 Scenario 1- begransning av verksamheten

| scenario 1 — begrénsning av verksamheten — kommer verksamheten
sannolikt ocksa att minska i storlek. Till skillnad mot nollscenariot kommer
Transportstyrelsen att arbeta aktivt med kommunikation till kunderna och
med atgarder som motverkar tillvaxt. Detta sker for att varna om
arbetsmiljon for Transportstyrelsens medarbetare och for att ge befintliga
kunder battre forutsattningar att hantera omstallningen.

Scenario 1 &r indelat i fyra delscenarier. Det ena delscenariot (1a) handlar
om att kontrollerat avveckla verksamheten. Myndigheten &r transparent med
sina kunder om laget och driver pa en avveckling. Inom tre ar berdaknas
inflodet av ansdkningar att ha minskat med cirka 80 procent. Precis
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Storbritannien gjorde infor brexit kan Sverige har aven inleda en
forhandling for att fa en kontrollerad dverforing av arenden till andra lander.

De andra tre delscenarierna handlar om hur myndigheten, med nuvarande
budget, kan begransa verksamheten pa olika satt. | delscenario 1b begransar
myndigheten inflodet av nya kunder och slutar utfarda typgodkénnanden
inom ny teknik (exempelvis inom cybersakerhet, forarstodssystem och
autonoma fordon). Inom 3 ar beraknas antalet typgodkannandeansokningar
att ha minskat med 60—80 procent.

Delscenarierna 1a och 1b far, i det stora hela, samma konsekvenser. En
skillnad mellan de tva scenarierna ar att i 1a driver myndigheten sjélv pa
avvecklingen pa ett kontrollerat satt och forsoker att ge foretagen béttre
forutsattningar, genom att tidigt flagga for avvecklingen och att hitta
alternativ. | 1b kommer foretagen att driva pa byte av myndighet nar de
kommer till insikt att Transportstyrelsen inte langre kan halla samma service
som tidigare.

| scenario 1c och 1d begransar myndigheten i stallet de omraden som
tillverkare kan ans6ka om typgodkannanden inom. | scenario 1c profilerar
sig myndigheten inom emissionsomradet, som &r Transportstyrelsens storsta
omrade i dag och som myndigheten har byggt upp kompetens inom.
Myndigheten kommer dock fortfarande att fa in de ansokningar som ar
kopplade till &ndringar i Euro 7-regelverket och antalet ansokningar pa
totalen i 1c berdknas inte att minska mot 2024. Behovet av antalet
medarbetare ar 2030 kommer endast att vara nagot farre (cirka 25) mot 28 i
dag, men antalet inkommande ansokningar, och darav intdkter, kommer att
minska. Farre ansokningar innebar en béattre arbetsmiljo pa myndigheten.
Det har alternativet innebar ocksa fler emissionsprovningar (1Sx), eftersom
de ar kopplade till emissionstypgodkénnandena med féljden vésentligt
Okade kostnader i Transportstyrelsens budget.

| delscenario 1d slutar myndigheten att utfarda typgodkannanden inom
emissioner, det i dag storsta omradet inom godkannandemyndigheten. |
stallet lagger myndigheten resurserna pa att handlagga alla andra
ansokningar. | det hér scenariot beddms verksamheten att minska till 20
arsarbetskrafter till a&r 2030. For sma och medelstora svenska foretag, som
har manga typgodkannanden hos Transportstyrelsen men som inte ar inom
emissioner, ar 1d ett battre alternativ &n 1c, eftersom de kan fortsatta att
ansoka hos en svensk godk&nnandemyndighet. Jamfort med nollscenariot
beddms handlaggningstiderna att bli kortare for de tillverkare som ar kvar
hos myndigheten och arbetsmiljon bli forbattrad i bade 1c och 1d.

I undersokningar har ledande tillverkare informerat myndigheten om att de
framst satter varde pa nara dialog med experter med hog kompetens utover
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en hygienniva for handlaggningstid. I alla alternativ i scenario 1 kommer
Sverige sannolikt inte att ha mojlighet att erbjuda det och risken &r stor att
ledande tillverkare byter myndighet. Det ar da inte mojligt for myndigheten
att behalla expertkompetens.

6.3 Scenario mellan

| scenario 2 mellan — ges myndigheten mojlighet att vaxa nagot och pa sa
satt behalla delar av dagens kunder, pa sikt ta emot ett begransat antal nya
kunder samt bygga upp en viss kompetens for ny teknik i nértid.
Myndigheten kommer att kunna bibehalla den serviceniva som byggts upp
och arbetsmiljon kommer att forbéattras for myndighetens anstallda.
Eftersom antalet nya kunder begransas, blir antalet Euro 7 ansékningar som
tas emot férre.

Scenariot ger ocksa majlighet till anpassning av verksamheten efter
efterfragan fran ar till ar och darmed majlighet att ge ett langsiktigt
erbjudande till kunder som &r lasta hos den myndighet de forst ansokte hos.
Scenariot beraknas skapa ytterligare 5-9 arbetstillfallen i Sverige. Detta
scenario kraver en omfordelning av medel (cirka 10 miljoner kronor per ar).
Dessutom kravs utokade medel framst fr.o.m. 2026 for testverksamheten
som foljer av framfor allt redan utfardade godkannanden. Daremot kommer
den potentiella 6kningen av testkostnader att ddmpas i och med att
myndigheten, till viss del, begransar inflédet av nya kunder och Euro 7. Ett
alternativ ar att myndigheten far behalla avgiftsintakter sa snart som majligt
aven i detta scenario.

6.4 Scenario efterfragestyrt

| scenario 4 — efterfragestyrt — ar ambitionen att ha ett langsiktigt
erbjudande som gor att vérldsledande tillverkare och teknik fortsatter soka
sig till Sverige, vilket i sin tur ger en plattform for kompetensutveckling och
innovationskluster. Det i sin tur forvéntas ge Sverige en tyngre
paverkansmojlighet inom olika internationella forum &n i dag och en
konkurrensfordel for svensk industri. Detta scenario kréver att
avgiftsintakterna behalls i myndigheten for att kunna hantera annu storre
fluktuationer i efterfragan. Har kan Nederlanderna ses som ett exempel, dar
antalet medarbetare efterhand vuxit till 60 som hanterar 45 000 arenden,
aven om det ar mycket svart att jamfora, eftersom de har en helt annan
arendesammansattning i dag &n Sverige.

Bade scenario 3 och 4 kraver en flexibilitet i resurser (t.ex. konsulter,
outsourcing) for att kunna parera efterfragefluktuationer utan att paverka
medarbetare i resten av myndigheten, vilket t.ex. Nederlanderna och Finland
I6ser genom att verksamheten far behalla sina intakter.
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6.5 Sammanstéallning av scenarierna for- och nackdelar
Scenario Fordelar Nackdelar
0.Ingen o Forbattrad arbetsmiljo pa sikt | ¢  Kortsiktigt: forsamrad arbetsmiljo
forandring i for de anstallda som éar kvar e Forsamrad service till kunderna, langa
nuvarande om 5 ar handlaggningstider och risk for férseningar
budget vilket kan f& stora ekonomiska

konsekvenser for foretagen

Sverige och Transportstyrelsen fick stark
kritik av naringslivet for ryckig verksamhet
Tillverkare lamnar Transportstyrelsen pa
grund av samre service, vilket leder till
minskade intékter till statskassan
Arbetsbrist som leder till
omplacering/varsel

Forsamrad formaga att driva svenska
standpunkter internationellt pa grund av
spetskompetenstapp

Fortsatta | T-kostnader for system som har
utvecklats

Myndigheten foljer inte med i
teknikutvecklingen

Risk for patryckningar fran missnojda
tillverkare till regeringen

la Kontrollerad
avveckling av
typgodkéannande-
verksamheten i
Sverige

Transportstyrelsen behéver
inte langre hantera en
verksamhet med stor variation
i efterfrdgan och svar att
hantera inom nuvarande
budgetmodellen

Forbattrad arbetsmiljé redan
under 2025 och for de
anstallda som ar kvar om 5 ar
Ett brexit upplagg kan
forhandlas fram for att skydda
kunderna.

Kostnader for foretagen vid byte av TAA®?
Sma- och medelstora svenska foretag
tvingas vanda sig till andra landers TAA
och far inte samma stod fran svenska
myndigheten vilket kan paverka deras
konkurrensformaga

Minskat anseende for Transportstyrelsen
och Sverige som inte lever upp till
atagandet i ramférordningen och for
avveckling av verksamheten efter att ha
tagit emot typgodkannanden fran VCA
efter brexit och 81 miljoner kronor fran
brexitjusteringsreserven hésten 2023.
Omplacering/varsel

Forsamrad formaga att driva svenska
standpunkter internationellt pa grund av
spetskompetenstapp

Minskade intakter till statskassan

Gar miste om potentiella arbetstillfallen i
Sverige

Fortsatta IT-kostnader for system som har
utvecklats

Myndigheten foljer inte med i
teknikutvecklingen

Risk for patryckningar fran missnojda
tillverkare till regeringen

32 TAA = type approval authority (godkannandemyndighet).
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1b Minska
verksamheten
genom att
begréansa inflodet
av nya kunder
samt att sluta
utfarda nya
typgodkénnanden
inom ny teknik

Handlaggningstiderna for sma
och stora foéretag kan
forbattras pa sikt nar de stora
foretagen lamnar
Transportstyrelsen

Forbattrad arbetsmiljo for de
anstéallda som &r kvar om 5 ar

Okade handlaggningstider under 2025,
vilket kan leda till produktionsstopp,
forsenade lanseringar och minskade
intékter for foretagen

Samre kompetensniva och service for de
tillverkare som &r kvar hos
Transportstyrelsen

Minskat anseende for Transportstyrelsen
och Sverige med stora variationer i service
fran ett ar till ett annat.

Pa sikt: omplacering/varsel av personal
Forsamrad formaga att driva svenska
standpunkter internationellt pa grund av
spetskompetenstapp

Minskade intékter till statskassan

Gar miste om potentiella arbetstillfallen i
Sverige

Fortsatta it-kostnader for system som har
utvecklats

Myndigheten foljer inte med i
teknikutvecklingen

Risk for patryckningar fran missnojda
tillverkare till regeringen

myndigheten
slutar utfarda
typgodkannanden
inom omradet
emissioner

Transportstyrelsen

Kortare handlaggningstider for
sma och medelstora svenska
foretag dar manga av dem
inte har emissionscertifikat
hos Transportstyrelsen
Forbattrad arbetsmiljo for de
anstallda som &r kvar om 5 ar

1c Minska Béattre service for foretag som Foretag som ansdker om andra typer av
verksamheten endast ansoker om typgodk&nnanden &n inom emissioner kan
genom att emissionscertifikat hos fa 6kade kostnader i samband med att de
myndigheten Transportstyrelsen byter TAA
fokuserar pa Forbéttrad arbetsmiljo for de Sma- och medelstora svenska foretag
typgodkannanden anstéllda som ar kvar om 5 &r tvingas vanda sig till andra landers TAA
kopplade till och far inte samma stod fran svensk
emissioner myndighet
Forandrat kompetensbehov pa
Transportstyrelsen, vilket ev. kan leda till
omstéllning
Okade budgetbehov for
emissionsprovningar
Kritik fran naringslivet och EU nar
Transportstyrelsen slutar ta emot
ansokningar
1d Minska Battre service for de foretag Kostnader for foretagen vid byte av TAA
verksamheten som inte har Forsamrad formaga att driva svenska
genom att emissionscertifikat hos standpunkter internationellt pa grund av

spetskompetenstapp

Ev. omstéllningsarbete pa sikt pa grund av
ett forandrat kompetensbehov

Kritik frAn naringslivet och EU nar
Transportstyrelsen slutar ta emot
ansokningar inom emissioner
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2. Mellan —
dedikerad budget
fran
generaldirektdren
alternativt
specialdestinerad
e avgifter som vi
far behalla.

Bibehaller servicegraden alt
minskar den tidvis men
behaller férutsagbarheten.
Kan ta emot en del nya
kunder och behaller stor del
av de gamla

Okar antalet arbetstillfallen
inom sektorn genom att
klustret bibehalls och starks i
Sverige

Effektiviseringar pa grund av
skalférdelar bl.a. genom att it-
system kan byggas. Andra
halvan 2026 kan vi borja se
effektiviseringar av STARS
Kan anstélla 7-9 personer
over tva ar 2025-2027.
Okad testbudget krévs 2026—
2027

Arbetsmiljon forbattras men
fortfarande hogt tryck tidvis

Minskad tillsynsverksamhet inom vag
2025-2027 for att finansiera denna
verksamhet alt annan omprioritering inom
TSIVJ.

Styrmedel som anslagstilldelningen
innebar for regeringen och TS férsvagas
genom att intakterna fran
typgodk@nnandeverksamheten inte kan
anvéndas till andra verksamheter.
Fortfarande innebér det en viss
begransning i forhallande till efterfragan.
Transportstyrelsen méste fortfarande ta
hojd for att finansiera de svarforutsagbara
testkostnaderna upp till 100 miljoner
kronor per &r beroende pa hur stor del av
ansokningarna som &r emissioner.

3. Efterfragestyrt

Avgiftsintakterna
specialdestineras
och en
resultatenhet
bildas.

Okar antalet anstéllda inom
fordonssektorn i Sverige
genom bl.a. att insourca del
av teknisk tjanst

Okade arbetstillfallen inom
den svenska
godkannandemyndigheten
Effektiviseringar tack vare
skalfordelar

Samla vérldsledande
kompetens

Storre aktdr inom
regelutvecklingen

Vi har full flexibilitet att
balansera behov och
kapacitet och kan darmed
&ven hantera arbetsmiljon pa
ett bra satt

Typgodkannandeintakter kan inte langre
finansiera andra delar av TS
Efterfragestyrt vilket kan fa paverkan pa
verksamheten i nedgang da snabba
atgarder maste tas for att fa ned
kostnaderna.

Kan bli stor andel konsulter om inte
anstallning ska ske i resultatenheten
enbart (om mgjligt)

Tabell 7: Sammanstéllning av scenarier for typgodkédnnandeverksamheten
med tillhdrande fordelar och nackdelar

6.6 Sammanstallning av kostnader for scenarierna

Antalet anstallda och testkostnader &r uppskattade kostnader och baserade
pa enkatundersokningar, intervjuer och erfarenheter fran verksamheten.
Testkostnaderna ar samma for de olika scenarierna. Pa sikt kan det daremot
andras beroende pa vilken godkannandemyndighet Sverige vill ha. En stor
del av IT-kostnaderna ar daremot avskrivningar pa IT-utveckling och
paverkas inte av val av scenario. Daremot kan scenarierna som leder till en
mindre kundbas leda till hdgre kostnader for de kunder som &r kvar. Det
finns en stor felmarginal i uppgifterna nedan. For en mer detaljerad analys,
se bilaga 6. Samtliga kostnadsuppskattningar i tabellen ar angivna i 2024 ars
penningvérde.
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Scenario Ar Antalet Lénekostnad | Testkostnad It-
anstallda | (LAAK =11 | (peraknad) kostnad
(RAAK) mkr)
0. Ingen 2025 28* 30,8% mkr Budget: 16 mkr*+* 8-9 mkr
forandring Beraknad kostnad: 19 mkr
2030 10-12** 11-13,2 mkr 53+ mkr (2028) 8-9 mkr
2035 4-6 4,4-6,6 mkr 8-9 mkr
la Kontrollerad 2025 Samma som 0 scenariot
aweckiing 2030 Samma som 0 scenariot
2035 Samma som 0 scenariot
lboch1ld 2025 28 30,8 mkr Budget: 16 mkr*** 8-9 mkr
Begransning Beraknad kostnad: 19 mkr
2030 20 22 mkr 53+ mkr (2028) 8-9 mkr
2035 15 16,5 mkr 8-9 mkr
1c Begrasning 2025 28 30,8 mkr Budget: 16 mkr*** 8-9 mkr
emissioner Beraknad kostnad: 19 mkr
2030 25 27,5 mkr 53+ mkr (2028) 8-9 mkr
2035 20 22 mkr 8-9 mkr
2. Mellan 2025 33 (28+4) 36,3 mkr Budget: 16 mkr*** 8-9 mkr
Beréknad kostnad: 19 mkr
2030 38 (33+5) | 41,8 mkr 53+ mkr (2028) 8-9 mkr
2035 38 41,8 mkr 8-9 mkr
3. Efterfragestyrt | 2025 33 (28+4) 36,3 mkr Budget: 16 mkr*** 8-9 mkr
Beréknad kostnad: 19 mkr
2030 38 (33+5) | 41,8 mkr 53+++ mkr (2028) 8-9 mkr
2035 50-60 55-66 mkr 8-9 mkr

Tabell 8: Sammanstéllning av uppskattade kostnader och personalbehov for
olika scenarier 2025-2035.

*Skyddsombudet exkluderat.

** Sektion certifiering: 2, Sektion efterlevnad: 10.

*** Reflekterar inte behovet utan den ram som verksamheten har fatt.

7 Alternativa losningar for en hallbar
finansiering

For att skapa en hallbar finansiering har ett antal olika alternativ analyserats.

0. Avgift pd inkomsttitel + anslag till Transportstyrelsen + budget pa
avdelningsniva (som i dag).

33 Enligt Transportstyrelsen statistik.
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1. Som ovan men budget for en femarsperiod till en intern
resultatenhet.

2. Sérskilda anslag till typgodkannandeverksamheten.
3. Specialdestinerade avgifter (Riksdagsbeslut) till resultatenhet.
4. Bolag.

Alternativ 2 (sarskilt anslag) och 4 (bolag) har inte bedémts ge nagra
fordelar jamfort med i dag, eftersom anslagsprocessen ar for langsam for att
kunna folja den efterfragestyrda verksamheten och riksdagens kriterier for
en bolagsbildning inte &r uppfyllda (fungerande marknad m.m.).

Nackdelarna med alternativ 0 (som i dag) ar den begréansade mojligheten till
anpassning till efterfragan utan att detta precis som i dag gar ut 6ver
verksamhet inom myndigheten som &r lagre prioriterad det aktuella aret. Om
verksamheten inte kan anpassas efter efterfragan dventyras arbetsmiljon och
verksamheten tvingas pabdrja en avveckling. Det innebar i sin tur att
myndigheten inte har mojlighet att bygga upp och behalla expertkompetens
inom omradet och kommer inte heller att kunna bygga upp kompetens inom
ny teknik (som exempelvis autonoma fordon). Dessa negativa effekter gar ut
over servicenivan till industrin och riskerar att paverka Sveriges anseende
negativt.

Beddmningen &r att dessa nackdelar kan motverkas med alternativ 1
(resultatenhet) och 3 (specialdestinerade avgifter) men kan ocksa fa vissa
konsekvenser for myndigheten i dvrigt. Darfor beskrivs dessa alternativ
narmare nedan.

7.1 ”Intern resultatenhet” (alternativ 1)

Alternativet innebér att generaldirektdren fattar beslut om t.ex. en
femarsbudget for typgodkannandeverksamheten i form av en resultat- och
enklare balansrékning i linje med produktbudgeten. | detta alternativ
foreslas finansieringen av emissionstester som ett forsta steg (2025-2026)
ligga kvar som arlig budget, eftersom dessa utfors av externa parter och inte
paverkar arbetsmiljon eller leveransférmagan (forutsatt att generaldirektoren
i tillracklig utstrackning finansierar testerna ur central budget) till industrin
och dessutom &r avgdrande for att myndighetens budget ska klaras.

En intern resultatenhet med intakts- och kostnadsansvar bildas.
Resultatenheten skulle da kunna sta for den verkliga OH-kostnaden pa
sektionsniva till skillnad fran i dag dar OH paférs med en schablon. Detta
kan ske genom att interndebitering av timmar fran andra avdelningar.
Resultatenheten kan “fondera” 6verskott och underskott mellan aren men
maste lampligen na malet full kostnadstackning till det ar som myndigheten
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satt som mal (for narvarande 2028). Overskott dver en viss summa atergar
till generaldirektoren. Underskott éver en viss summa far inte dverskridas
oavsett efterfrageniva. For att undvika paverkan pa medarbetare utanfor
resultatenheten vid stora svangningar i efterfragan stalls krav pa viss niva av
flexibilitet, t.ex. genom outsourcing eller konsulter.

Nackdelarna med detta alternativ ar att generaldirektéren alternativt
avdelningsdirektdren behover behdva prioritera om 10 miljoner kronor for
aren 2026-2030 for extra personalkostnader samt medel for testverksamhet
for att verksamheten ska kunna mota efterfragan och uppfylla kraven pa
myndigheten utan att dventyra leveransformagan och arbetsmiljén. En
dialog kan fortsétta foras med regeringen for att sakerstalla att anslagen till
Transportstyrelsen foljer efterfragan. Inom nagot/nagra ar bor 6vergang till
specialdestinering av avgifter ske (se alternativ 3).

Fordelen med detta alternativ jamfort med specialdestinerade avgifter nedan
ar att generaldirektoren behaller flexibiliteten dver de stora pengarna till
tester/provning som inte paverkar arbetsmiljon. Samtidigt skapar det
flexibilitet och ger mojlighet att behalla experter och kunder inom
typgodkannanden nar resurssattningen kan anpassas till efterfragan.

Nackdelen &r att de medel som avsatts i femarsbudgeten inte kan anvéandas
till andra verksamheter inom Transportstyrelsen om de behdvs.
Transportstyrelsen far darmed nagot samre flexibilitet (utéver dagens
budget 10 miljoner kronor + testmedel).

7.2 Specialdestinerade avgifter (alternativ 3)

Alternativet innebér att riksdagen ger regeringen delegation att
specialdestinera avgiftsintakter till Transportstyrelsen avseende
typgodkannandeverksamheten inklusive intakter for tester (ISV och 1SC)
som finansieras av tillverkarna, samt eventuella framtida tester som kan
tillkomma. Trots att detta ses som ett undantag i staten ar 58 procent av de
offentligrattsliga avgifterna specialdestinerade i dag, enligt Statskontorets
rapport "Vem dr det som kor? Avgiftsbelagd verksamhet i staten™ fran 2024.

Med detta beslut foljer ett krav pa separat styrning samt redovisning av
resultat.3* Det innebdr att en resultatenhet bor bildas med egen resultat- och
balansrakning. Det innebér ocksa att resultatenheten ska debiteras de
verkliga OH-kostnaderna pa alla nivaer i organisationen och att alla
utomstaende ska skriva tid nar de arbetar at/hos resultatenheten. Det innebar
skarpa krav pa separat intern rapportering till generaldirektéren samt extern
rapportering i t.ex. arsredovisningen och budgetunderlag. Alternativet kan
innebdra att Transportstyrelsen fortsétter satta avgiftsnivan, vilket ar att

3 Riksdagen har ett antal kriterier som bor vara uppfyllda for att en myndighet ska f& bemyndigande att disponera
en intakt.
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foredra for att oka flexibiliteten vid en stigande efterfragan, men det kan
ocksa innebéra att regeringen vill behalla viss kontroll och vill besluta om
avgiftsnivan. Det innebar i sin tur en risk for begransning av mojligheten att
anpassa verksamheten till efterfragan®® (jamfor Trafikverket Férarprov som
fatt vanta 12 ar pa avgiftshojningar).

Myndigheternas avgiftsverksamhet diskuteras i rapporten ”Vem ar det som
kor”, dar Statskontoret kritiserar regeringen for att ha en svagare styrning av
verksamhet dar myndigheterna far behalla intakterna och samtidigt satta
avgifterna. Statskontoret ser ocksa en risk att myndigheterna blir mindre
effektiva jamfort med anslagsfinansierad verksamhet dar den s.k. PLO-
upprakningen inte ger full kompensation for inflationen, vilket
avgiftshojningarna kan géra om myndigheten sétter avgiften sjalva. De
pekar pa att avgifterna riskerar att bli en dold skatt och riskerar att anvandas
till annan verksamhet an den &r avsedd for nar myndigheterna inte Klarar att
halla isar redovisningen. Regeringen har tidigare fatt kritik fran
Riksrevisionen men valt att i stor utstrackning fortsatta med nuvarande
ordning.

Alternativet innebdr att 6ver- och underskott fran tidigare ar fors 6ver i s.k.
ny rakning, dvs. sparas. Om Overskottet blir mer &n 10 procent av
omsattningen, ska myndigheten ldamna forslag till regeringen om hur
Overskottet ska anvdndas. Om underskottet &r storre &n 10 procent, ska
myndigheten i stallet lamna forslag om hur detta ska tackas®.

Alternativet innebdr att Transportstyrelsen inte kommer, som i dag, att
kunna anvénda sarskilda satsningar fran regeringens sida pa
typgodkannandeverksamheten, t.ex. i samband med nya regler, till andra
delar av verksamheten mellan aren. Det innebér att Transportstyrelsen inte
langre kan kvitta avgiftsintakterna fran denna verksamhet mot andra
avgiftsbelagda verksamheter, vilket kan sétta mer press pa andra
verksamheter.

Vi noterar samtidigt fran intervjuerna i utredningen att andra lander som far
behalla sina avgiftsintakter ocksa upplever utmaningar med att méata
forandringar i efterfragan. Men till skillnad mot Sverige ar de battre rustade
for att planera mer langsiktigt och snabbare anpassa sig till forandringar i
efterfragan. Den anlagsprocess vi har i dag kan inte erbjuda den
forutsagbarhet och tillforlitlighet som industrin har behov av.
Transportstyrelsen maste i sa fall antingen erbjuda verksamheten mer
flexibilitet i vilka medel som tilldelas verksamheten eller sa skulle det kunna

% Generellt sett kan central styrning av avgiftsnivaer paverka en myndighets flexibilitet att snabbt anpassa sig till
forandringar i efterfragan eller kostnadsstruktur. Om beslut om avgifter maste godkannas pa hogre politisk niva
kan det leda till langre handlaggningstider och mindre mojlighet for myndigheten att reagera snabbt pa
marknadsférandringar.

% 25a § avgiftsforordningen (1992:191).
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uppfyllas genom att myndigheten far disponera avgiftsintakterna. Nar nu
kostnaderna for testerna Okar kraftigt innebér det en vasentlig osékerhet
aven for Transportstyrelsens ekonomi.

Detta tillsammans med de nackdelar i form av den langsamhet och
ofdrutsagbarhet som anslagsprocessen skapar gor att férdelarna med
specialdestinering klart 6vervager nackdelarna, enligt utredningens
beddémning.

Utredningens slutsats ar att verksamheten uppfyller riksdagens kriterier for
att fa behalla avgiftsintakter samt att detta i langden ger nddvandiga
forutsattningar for industrin och ar i linje med regeringens industripolitik.
Utredningen beddémer darfor att alternativ tre, specialdestination av
avgifter, bor beredas.

8 Vilken strategisk position har Sverige
tagit?

Sverige ar i dag det femte storsta landet i Europa matt i antal
helfordonsgodkéannanden ar 2024 enligt ETAES. Nér det géller
typgodkannanden inom tva- och trehjuliga fordon ar den svenska
godkannandemyndigheten den tredje storsta och for anlaggningsmaskiner
den fjarde storsta myndigheten. Sedan 2019 har antal &renden, effektivitet
och kundnéjdhet okat kraftigt. Den strategi som Sverige valt maste anses
vara framgangsrik i jamforelse med andra lander och Transportstyrelsens
beslut att vara ett av de lander som tog éver efter brexit maste anses ha
forvaltats val. Foérutom detta stéllningstagande om brexit finns inget
inriktningsbeslut varken politiskt eller fran Transportstyrelsens ledning som
anger vilken strategisk positionering den svenska
typgodkannandeverksamheten bor ta. Den position vi i realiteten har tagit
skulle dock kunna beskrivas enligt féljande:

Huvudsyftet med verksamheten r att sakerstalla att de fordon, system och
komponenter som kommer ut pa marknaden lever upp till regelverken och
darmed bidrar till de transportpolitiska malen och inte att vinna
marknadsandelar eller att gynna de egna landets tillverkare.

I linje med ovanstaende malsattning skulle erbjudandet kunna beskrivas
enligt foljande:

- Vi hélsar alla valkomna och behandlar alla kunder lika
(forvaltningslagen).

- Var ambition &r att handlagga din ansdkan i genomsnitt inom 10
arbetsdagar men detta varierar beroende pa arbetsbelastning.
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Vi for en ndra dialog med ditt foretag for att ge hog forutsagbarhet
och minimera onddiga kostnader for er och oss i processen.

Vi vérdesétter partnerskap, integritet och kvalitet fore
kostnadsledarskap eller fort och fel”.

Vi har ett helhetserbjudande med en stark egen kompetens inom
emissioner. Vi tacker annu inte in omradena cybersakerhet och
autonom korning.

Vi anlitar kvalitetssakrade partner som tekniska tjanster.

De interna strategierna skulle kunna sammanfattas enligt féljande:

100 procent anstallda — inga resurskonsulter.

Vi har mycket hog grad av outsourcing till teknikkonsulter for
platsbesok och tester for att minska var sarbarhet och ha ett brett
erbjudande till foretag.

Vi jobbar med standig forbattring och kostnadseffektivisering for att

halla nere avgifterna, skapa utrymme for att kunna véxa och skapa
en intressant arbetsplats.

Vi samarbetar éver organisationsgranserna for att klara vara
leveranser med en god arbetsmiljo samt for att bibehalla ett bra
erbjudande till kund.

8.1
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p™ TRANSFORT
4. STYRELSEN

Porters modell for strategisk positionering.

Om vi skulle forsoka applicera Porters klassiska modell for strategisk

positionering, trots att typgodk&nnandeverksamheten inte ar en fri marknad,

skulle man kunna sdga att vi i Sverige har valt att positionera 0ss genom att
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rikta oss mot hela marknaden. Vi har valt att konkurrera (differentiering)
med nagra unika saljfordelar (unique selling points) utdver att vi erbjuder en
tillrackligt hog basniva pa vara tjanster (ok handlaggningstid,
kvalitetssakrade tekniska tjanster, ok priser). Vara unika saljfordelar ar att vi
har hog kompetens inom flera omraden samt att vi erbjuder en néra dialog
som gor att kunderna har god kontroll pa osakerheter i en process dar de
ofta har htga avvikelsekostnader. Strategin har varit/har blivit att Sverige
har fokuserat pa kundbemotande och dialog med kunderna samt nagra
omraden, t.ex. emissioner, dar vi har marknadsledande kompetens.

Vi kan konstatera att tillvaxt, effektivitet och kundndjdhet har okat
vasentligt med denna strategi, samtidigt som verksamheten efter justering av
prismodellen 2022 gar med ett stort arligt dverskott som skulle kunna
anvéndas till investeringar i it m.m. Strategin bor beddmas som
framgangsrik.

8.2 Det svenska erbjudandet

Sverige har hittills valt att ha en enligt kunderna god serviceniva och gott
bemdtande. Med nya krav och fortsatt okad efterfragan som gor att
resurserna inte racker till och ytterligare resurser inom Transportstyrelsen
inte kan prioriteras behdver Sverige ta stallning till vilken ambitionsniva
som ar bra for Sverige.

Faktorer som ar avgdrande for valet av ambitionsniva kan vara foljande:
e svenska tillverkares beroende av att ha en service i Sverige.

e antalet arbetstillfallen som verksamheten genererar i Sverige tex
genom tekniska tjanster.

e uppbyggnad av kompetens i Sverige kopplat till den tekniska
utvecklingen inom fordonsomradet

e bidrag till varumarket Sverige.

e ekonomisk paverkan pa andra verksamheter vid forandring av
finansiering av typgodkannandeverksamheten.

e behov av kompetens som ger paverkansmajlighet inom internationell
regelgivning

Marknadsanalysen visar att flera godkannandemyndigheter i andra lander
fokuserar pa det egna landets tillverkare. | den kundundersokning som
redovisas®’ ovan konstaterar mindre svenska tillverkare att spréket och
lokalk&nnedomen &r en avgorande faktor for vem man vénder sig till, medan

37 For en mer detaljerad beskrivning, se avsnittet Enkét och intervjuer.
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de storre tillverkarna i Sverige redan i dag vander sig till flera lander,
exempelvis Nederldnderna, med motivet bl.a. att ”inte ligga alla dgg i en
korg”.

| de fyra olika scenarierna som beskrivs i rapporten kommer Sverige att ta
olika strategiska positioner. I scenario noll och ett kommer en kraftig
fokusering av erbjudandet ske till de delar som Transportstyrelsen Kklarar av,
dvs. dar kompetensen finns kvar efter avveckling av stora delar av
verksamheten. Formellt kommer erbjudandet att rikta sig mot alla enligt
forvaltningslagens krav, men i praktiken kommer servicen att vara sa dalig
inom manga omraden att det huvudsakligen blir mindre och medelstora
svenska foretag kvar som har lagre krav pa kompetens och snabbhet samt
har behov av svenska som sprak vid en typgodkannandeansékan. Dessutom
kommer kostnaden per &rende sannolikt 6ka eftersom de fasta kostnaderna
(t.ex. IT-system) fordelas Over farre arenden.

I scenario “mellan” kan Sverige véxa i ldgre takt dn tidigare samtidigt som
kompetens i ny teknik sakta byggs upp. Erbjudandet kommer att
differentieras till forman for befintliga kunder, men fokus kommer att kunna
behallas pa néra dialog och htg kompetens som kunderna varderar hogt i
vara enkater och intervjuer. Handlaggningstiderna kommer sannolikt att oka
men kunderna vantas acceptera detta, eftersom mdjligheten att genom énnu
narmare dialog ge 6kad forutsagbarhet da kan tas tillvara battre &n i dag.
Avgiften kommer pa sikt att kunna siankas nagot nar ytterligare nagot steg
tagits i effektiviseringsarbetet (IT-system).

I scenario “efterfrigestyrt” ges mojlighet att bade ta emot nya kunder och
behalla befintliga kunder, samtidigt som forutsattningarna ges for god
kompetensutveckling samt anstallningar for ny teknik. | detta scenario sker
ingen differentiering utan fokus ligger pa att leverera enligt efterfragan och
bygga upp kompetens som kan bidra béade i internationellt regelarbetet och
innovationskluster. Detta i sin tur forvantas leda till ytterligare efterfragan
och stordriftsfordelar. | forlangningen kan ett stérre utbud av tjanster i egen
regi erbjudas, t.ex. tester. Aven i detta scenario kan avgifterna sankas nagot
tack vare stordriftsfordelar, men mycket av 6verskottet gar till
kompetensuppbyggnad och till att ge forutsattningar for 6kad
konkurrenskraft inom forskning och férenkling.
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8.3 Strategisk position 2030 i olika scenarier

Scenario Segment (malgrupp) | Differentiering Fokusering Kostnads-
(USP) ledarskap
0. Ingen atgard Svenska sma och Svenska spraket Enkla tjanster | Dyrare
medelstora féretag
la. Kontrollerad Svenska sma och Svenska spraket Enkla tjanster Dyrare
avveckling medelstora foretag
1b—d Begransa Svenska sma och Svenska spraket Enkla tjanster/ | Dyrare
verksamheten medelstora foretag profilering
inom ett
begrénsat
omrade
2. Mellan Befintliga kunder + Hog kompetens, Nuvarande + Nagot
fatal nya néara dialog ny teknik billigare
3. Efterfragestyrt Ledande foretag Kompetens, Alla tjanster Nagot
helhetserbjudande billigare
Tabell 9: Strategisk positionering ar 2030 for olika scenarier enligt Porters
modell
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9 Vilken position bor Sverige tai framtiden?

Varken regeringen eller Transportstyrelsen har direkt tagit stallning till
vilken position Sverige ska ta inom typgodkannande hittills eller i
framtiden. Okningen av kundnojdheten, arbetsproduktiviteten och
kostnadseffektiviteten pekar pa att utvecklingen av verksamheten gatt i ratt
riktning och mycket fa kunder har haft anledning att klaga hittills. Indirekt
har dock stallningstaganden gjorts i samband med brexit och tva
efterféljande utdkningar av budgeten och antalet anstallda hos
Transportstyrelsen. De interna besluten saknar dock specifika kopplingar till
interna och externa langsiktiga mal eller strategier.

Exempel pa nuvarande regerings satsningar pa fordonsindustrin ar satsning
pa forenkling for foretagande, forskningsprogrammet FFI%8, SEEL®,
Astrazero*®. Mobility Sweden, som &r den svenska branschorganisationen
for tillverkare och importdrer av fordon, ser behov av

e Effektiva och traffsakra styrmedel for tunga fordon

e Stdd for privatkunders 6vergang till elbilar

o Kompetensutveckling inom teknisk expertis

e Balans mellan samhallets och industrins behov i forskningspolitiken

Industriradet, som bestar av industrins fem fackfoérbund och elva
arbetsgivar- och branschorganisationer, ger foljande inspel till regeringens
industristrategi 2024.

Radet anser att staten har en nyckelroll i en véarld med hard konkurrens dar
Sverige och Europa halkar efter och dvriga vérlden tar stora kliv framéat
samt att stora osakerheter finns i omvarlden. De uppmanar regeringen att
tanka visionart, langsiktigt och teknikneutralt. ”Med en saddan ansats kan
viktiga investeringar astadkommas och marknadsmisslyckanden

undvikas”.*

3 Fordonsstrategisk forskning och innovation, &r ett samarbetsprogram mellan staten och fordonsindustrin som
sedan 2009 finansierar forskning och innovation inom végtransporter.

% Swedish Electric transport laboratory.

40 Testanlaggning for aktiv sikerhet och autonoma fordon.

4L Industriradets inspel till regeringens industristrategi, s.1, 2023.
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Radet lyfter sarskilt fram digitalisering och Al samt att EU sannolikt aldrig
varit sa viktig for Sverige som nu. Industriradet lyfter fram foljande viktiga
punkter:

e Forskning och innovation, dar exemplet autonom korning sarskilt
lyfts fram*2:

”Globalt pagar en snabb utveckling av tillimpningen inom
Al, med Kina och USA som globala ledare. Al forstarker
andra teknikomraden och dess tillampningar nar allt fler
sektorer. Al-tekniken bidrar till befintliga affarsmodeller och
innovation. Ex pa detta ar kérassistans och helt sjalvkérande
fordon inom fordonsindustrin. Dar nésta steg blir att
fordonen kan ldra av varandra.”

e Kompetensbrist.
e Tillgang till fossilfri el.

e Snabba tillstandsprocesser (generellt samt specifik kritik mot
miljotillstand).

e Infrastrukturskulden.

9.1 Den svenska fordonsindustrin

Den svenska fordonsindustrin inklusive leverantorer sysselsatter cirka 162
000 personer i Sverige*®. Enligt SCB &r ungefar 12 procent av
arbetstillfallena beroende av fordonsindustrin och &r 2015 utgjorde industrin
cirka 13 procent av tillverkningsindustrins totala féradlingsvarde**. Den
svenska fordonsindustrin har genomgatt stora forandringar, fran att ha varit
svenska guldklimpar till att bli uppkdpta av utlandsagda foretag. De senaste
artiondens utveckling av den globala ekonomin i form av ¢kad frihandel har
gjort att Sverige fokuserat mer och mer pa teknikutveckling och
innovationer (SCB 2015 — en dversikt éver fordonsindustrin).

Ar 2014 fanns det sju lander i EU som hade stérre fordonsindustri an
Sverige (SCB), varav Tyskland stod for nastan halften av fordonsindustrins
bidrag till EU:s BNP*.

“2 Industriradets inspel till regeringens industristrategi, s.12, 2023.

43 Mobility Sweden. Om fordonsindustrin. Himtad 2025, fran: https:/mobilitysweden.se/kontakt/om-
fordonsindustrin.

4 Statistiska centralbyran (SCB). Fordonsindustrin har stor betydelse for Sveriges ekonomi. Publicerad 2017.
Hamtad 2025 fran: Fordonsindustrin har stor betydelse for Sveriges ekonomi

45 Statistiska centralbyran. Oversikt av fordonsindustrin. Hamtad 2025 fran:
https://www.scbh.se/contentassets/blae4493ffd1404987a4d32cbf213ae5/en-oversikt-av-fordonsindustrin.pdf
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9.2 Regeringens mal

9.2.1 Transporter och infrastruktur

Transportpolitiken handlar om att sékerstalla en samhéllsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och
naringslivet i hela landet. | omradet ingar infrastruktur och samtliga
trafikslag sasom spartrafik, vagtrafik, sjofart och luftfart samt transport- och
infrastrukturforskning.*®

9.2.2 Handelspolitik och framjande

Den svenska handels- och framjandepolitiken syftar till att framja svenska
ekonomiska intressen och bilden av Sverige utomlands, for att i sin tur
underlatta export och utlandska investeringar till Sverige samt moéjliggora
ett 6msesidigt handelsutbyte med andra lander.*’

9.2.3  Naringspolitik

Malet for naringspolitiken ar att starka den svenska konkurrenskraften och
skapa forutsattningar for fler jobb i fler och vaxande foretag.

Delmalen &r foljande®®:
e Stérkta forutsattningar for innovation och fornyelse.
e Stérkt entreprendrskap for ett dynamiskt och diversifierat néringsliv.

e Ramvillkor och vél fungerande marknader som starker foretags
konkurrenskraft.

Typgodkéannandeverksamheten har sjalva sammanfattat sin funktion i
Sverige enligt nedan:

e Viar en del av utvecklingen av dagens och framtidens
transportldsningar. Vi bidrar samhéllsekonomiskt och till en
langsiktigt hallbar transportforsorjning.

e Vi 0kar mojligheten att skapa ’goodwill”, inflytande och
paverkansmojlighet i EU och resten av varlden s att vi kan fora ut
vart budskap kopplat till framtidens transportlosningar.

e Vi Okar mojligheten att stotta lokal och global industri och dess
mojlighet introducera och exportera produkter, transportlosningar
och kunskap/erfarenheter.

6 Regeringskansliet: Transporter och infrastruktur - Regeringen.se.
47 Regeringskansliet: Handelspolitik och framjande - Regeringen.se.
48 Regeringskansliet: Mal for naringspolitik - Regeringen.se.
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e Vi bygger upp nya kompetensomraden och bidrar till att skapa
arbetstillfallen.

Till detta kan laggas vardet av att ha en industri i landet i beredskapssyfte
som numera finns med som utgangspunkt inom flertalet politiska
stallningstaganden.

9.3 Diskussion

Mot bakgrund av fakta om industrins position i Sverige samt regeringens
mal inom bade transport- och naringspolitiken finns det anledning att tro att
regeringar oavsett politisk tillhdrighet vill skapa gynnsamma forutsattningar
for fordonsindustrin. Bade denna och tidigare regeringar har haft en tydlig
satsning pa (fordons)industrin med fokus pa hallbarhet, digitalisering,
forenkling, elektrifiering och annan ny teknik. Pa senare ar har
beredskapsfragan tagit mycket stor plats. Detta speglas delvis i uppdraget
till Transportstyrelsen men inte specifikt inom typgodkannandeomradet,
med undantag av beslutet om Overtagandet av &renden i samband med
brexit.

Goda forutsattningar for industrin &r sannolikt nér statliga myndigheter har
enkla rutiner, hog kompetens och en handlaggning som ger forutsédgbarhet i
pris och service och som darmed bidrar till en effektiv produktionsprocess.

Den svenska typgodkannandeverksamheten lag 2024 pa 5:e plats nar det
galler antal helfordonsgodkéannanden i Europa. Vara experter inom
typgodkannande jobbar tatt ihop med de experter som jobbar med
regelgivning internationellt. Det breda kunskapsomradet som
typgodkannandeverksamheten omfattar innebar ofta en sarbarhet, eftersom
det ar svart att dubblera kompetenser. Det finns ytterligare potential att pa
en strategisk niva driva de internationella frdgorna. | dag drivs fragorna
framst individuellt inom respektive internationell arbetsgrupp.

Dagens typgodkannandeverksamhet har 6kat i effektivitet och ar mycket
uppskattad av befintliga kunder. Ytterligare 6kning av produktiviteten kan
ske de narmaste aren men inte tillrackligt for att kunna ta emot den stora
efterfragan som kommer med nya regelverk de narmaste aren. Det ar dock
aven rimligt att produktivitetsvinsten tar tid att hem i en mindre verksamhet
(t.ex. blir avskrivningskostnaden for IT-system for stor att béra for en liten
verksamhet) som varit hdgt belastad under en tid.

Om finansiering inte tillkommer det narmaste aret, kommer verksamheten
att behdva minska i omfattning med sannolik konsekvens att ledande
tillverkare successivt lamnar Sveriges godk&dnnandemyndighet.
Transportstyrelsen kommer att ha svart att uppratthalla och bygga
kompetens sarskilt inom ny teknik, och allteftersom verksamheten minskar
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kommer aven kompetens inom andra omraden att forsvinna fran
myndigheten. | forlangningen beddms detta leda till en nedatgaende spiral
for verksamheten som ger en tillracklig service till sma och medelstora
bolag med stéd av andra myndigheter i Europa men som inte ar stor nog
eller kompetent nog att uppréatthalla en service for ledande och storre
fordonstillverkare.

Bedomningen &r att det &r rimligt att Sverige har en
typgodkannandeverksamhet som dels ar stor nog att ta emot atminstone ett
antal av véarldens ledande tillverkare, dels ar stor nog att uppratthalla
kompetens inom de kunskapsomraden som regelverken kraver (autonoma
fordon, cybersakerhet m.m.), men som for vissa tekniktunga omraden kan
nyttja extern spetskunskap. Bedomningen ar ocksa att den politiska
inriktningen &r att Sverige ska ligga i framkant nér det galler ny teknik.
Déarfor bor myndigheten vara stor nog att kunna anstélla for den nya
tekniken i nartid och for att tdcka behovet av kompetens for ny tillsyns- och
godkannandemetodik.

| dagslaget &r bedémningen att det inte &r mojligt att direkt ta steget till
scenario “efterfrigestyrd”, eftersom det tar 1-2 ar att fa ett riksdagsbeslut
for specialdestinering av avgifterna. | dag ser vi inte heller att efterfragan
finns hos fordonsindustrin i Sverige att géra som t.ex. Holland som har egna
testanldggningar. Scenario “efterfragestyrd” skulle dock kunna innebéra att
fler arbetstillfallen som nu &r outsourcade till internationella tekniska
tjanster hamnar i Sverige. Framfor allt innebéar det vasentligt mindre risker
for undantrangningseffekter i Transportstyrelsens budget.

Slutsatsen &r att Sverige bor som ett forsta steg satsa pd scenario “mellan”
samt inrdtta en intern resultatenhet for att undvika osékerheter i finansiering
mellan aren och kunna agera langsiktigt i forhallande till marknaden.
Parallellt med detta bor en framstallan snarast goras till regeringen om att fa
behalla avgiftsintakterna for verksamheten.

Den situation som typgodkénnandeverksamheten i dag befinner sig i — med
en kraftigt 6kande efterfragan och kostnader for testmedel samtidigt med en
minskad bemanning — ar inte rimlig i férhallande till den risk som
fordonsindustrin tar med bara ett par veckors forsening. Fordonsindustrin
behover forutsagbarhet och stabilitet. Det &r heller inte rimligt att prioritera
ned tillsynsverksamhet inom spar- och végtrafik.

Da skulle den svenska strategiska positionen bli:

Sverige ska vara bland de 10 storsta godkéannandemyndigheterna i Europa.
Utgangspunkten for myndighetens verksamhet ska vara att framja de
transportpolitiska malen och att framja en fungerande marknad och
inforande av ny teknik i Europa. Myndigheten ska arbeta for tjanster av hog
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kvalitet som levereras i en enkel och effektiv process som ger tillforlitlighet
och forutsagbarhet for kunderna.

Godkannandemyndigheten ska bidra till att stérka det svenska
kompetensklustret runt fordonsindustrin i Sverige och borga for att
industrin har tillgang till kompetenta myndigheter och en relevant
regelutveckling som underlattar utvecklingen av konkurrenskraftiga
produkter.

Verksamheten ska styras med minst fem ars horisont och finansieringen
anpassas darefter.

Scenariot ger tid att folja marknadsutvecklingen och i begransad
utstrackning borja bygga upp kompetens i ny teknik pa ett langsiktigt
hallbart satt, vilket ar tydligt i linje med denna och tidigare regeringarnas
ambitioner.

Alternativet ger ocksa Transportstyrelsen mojlighet att skapa en mer hallbar
ekonomisk situation an i dag genom att resultatenheten till att borja med inte
omfattar budgeten for tester och provningar, samtidigt som det ger
flexibilitet i bemanning och utveckling av rutiner. Steget mot att fa behalla
avgiftsintakterna bor dock initieras direkt med sikte att behalla intdkterna
redan 2026.

Alternativet krédver en omprioritering av budgeten inom myndigheten med
10 miljoner kronor arligen (5 miljoner 2025 och sedan 10 miljoner
kronor/ar) samt att centrala medel avsatts for att klara testerna i den
utstrackning som kommissionen kraver. Hur denna omprioritering ska ske
behdver bedomas utifran en helhet pa Transportstyrelsen. Inom VJ har det
inte bedomts rimligt att pausa stora delar av tillsynen i andra delar av
verksamheten for att klara steg 1.

10 Riskanalys

e Myndigheten har fr.o.m. mars sagt nej till alla nya kunder och
prognosen for handlaggningstiden &r 30-40 dagar till sommaren.
Aven om forslagen i utredningen ger en hallbar finansiering sa ar
laget sa akut att om inte medel fordelas om for 2025 innebar detta
produktionsstopp hos flera stora tillverkare under kvartal 2 redan.

e Osdakerhet i omvarlden (regler, konjunktur, utvecklingstakt ny
teknik etc.) och i foretagens prognoser samt eftersatt
utvecklingsarbete gor att &ven denna utdkning av verksamheten kan
vara otillracklig for att klara bade nuvarande kunder och mota den
tekniska utvecklingen.
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e Nya regelverk utvecklas och kan innebdra ytterligare resursbehov.

e Det kommer att ta tid att bygga kompetens och processer for att
kunna typgodkanna autonoma fordon m.fl. nya omraden.

e Med framtida eventuella byten av chefer i verksamheten kan den
interna dverenskommelsen i scenario ’mellan” att luckras upp eller
rivas upp.

e Scenario “mellan” kommer att innebéra en forsamrad service inom
vissa tjanster, vilket kan innebara att fortroendet minskar hos vissa
kunder. Verksamheten &r en fortroendebransch och sméa handelser
kan ge stora effekter.

e Forutsattningar for att fa disponera intakterna bedéms uppfylida men
nagon narmare dialog har inte forts med regeringskansliet annu i
avvaktan pa statliga utredningar inom omradet.

o De forutsattningar som ges i dag nar testerna har begransats pa grund
av ekonomiska problem i Transportstyrelsen innebér en betydande
risk att Kommissionens krav inte uppfylls. En slutlig bedémning av
vad de nya reglerna for tester av bl.a. tunga fordon kommer att
innebara for behovet av budgetmedel for 2026-2027 kommer att
goras under varen 2025.

78 (125)



RAPPORT
Hallbar finansieringsmodell for typgodkannandeverksamheten i Sverige Dnr TSV 2025-3333

11 Slutsatser och rekommendationer

Slutsatsen dr att typgodk&nnandeverksamheten hos Transportstyrelsen
behover fordndra den nuvarande styr- och finansieringsmodellen. Dagens
finansieringsmodell &r inte tillrackligt flexibel for att hantera den vaxande
och fluktuerande efterfragan. Utredningen foreslar en forandring i tva steg,
forsta steg med en justering av den interna styrningen dar verksamheten far
ytterligare budget for att sedan snarast lamna en framstéllan om att
specialdestinera avgifterna som ett andra steg. Utredningen visar att
verksamheten uppfyller riksdagens krav for denna typ av finansiering. Detta
bedéms ocksa i langden vara en nédvéndig forutséttning for att ge industrin
forutsdgbarhet och &r i linje med svensk industripolitik.

Utredningen anser ocksa att en strategisk inriktning bor beslutas dar
verksamheten ska bidra till de transportpolitiska malen samt att framja en
fungerande marknad och inférande av ny teknik i Europa. Myndigheten ska
arbeta for tjanster av hog kvalitet som levereras i en enkel och effektiv
process som ger tillforlitlighet och forutséagbarhet for kunderna.

Godké&nnandemyndigheten ska bidra till att stérka det svenska
kompetensklustret runt fordonsindustrin i Sverige och sékerstélla att
industrin har tillgang till kompetent myndighet och en relevant
regelutveckling som underlattar utvecklingen av konkurrenskraftiga
produkter.

Sammantaget beddémer utredningen att ett strategiskt beslut med en tydlig
langsiktig finansieringsmodell, ar det enda realistiska alternativet for att
mota efterfragan, framja innovation och behalla fortroendet hos
samarbetspartners. Utan detta riskerar Sverige att forlora viktig kompetens
och investeringar och den svenska positionen forsvagas i internationell
kontext.
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Bilagor
Bilaga 1 Om godkannandemyndigheten

Typgodkannandeverksamheten
Typgodkannanden

For att en tillverkare av motorfordon, slapvagnar, system eller komponenter
ska kunna sétta sina produkter pa den europeiska marknaden behdver de
visa att fordonet uppfyller de tillampliga administrativa bestimmelserna och
tekniska kraven som faststallts i relevanta EU-rattsakter pa omradet*. Ett
satt att visa det pa ar genom typgodkéannande. Ett typgodkannande intygar
att en produkt uppfyller de relevanta kraven i lagstiftningen och tillverkaren
kan sedan producera fler av den typgodkanda produkten utan att varje
produkt ska kontrolleras.

Det finns EU-typgodkannanden, UNECE-typgodk&nnanden och nationella
typgodkannanden. Ett EU-typgodkannande som ar beviljat av en
medlemsstat ar giltigt i samtliga medlemsstater i EU.

Godkéannandemyndigheten

For att tillse att tillverkarnas produkter uppfyller kraven i lagstiftningen ska
EU-medlemsstaterna utse myndigheter som ansvarar for kontrollen.
Medlemsstaterna ar skyldiga att ha egna godk&nnandemyndigheter och
marknadskontrollmyndigheter i enlighet med férordning (EU) 2018/858%°
(ramforordningen). Godkannandemyndighetens huvuduppgifter handlar om
tillstand och tillsyn, narmare bestamt att handlagga ans6kan om
typgodkannande, utfarda typgodkannande och, i forekommande fall,
aterkalla eller avsla ansékan om intyg om godkannande. Vidare ska de utse
tekniska tjanster och sakerstalla att tillverkare uppfyller sina skyldigheter
nar det galler produktionséverensstammelse.

9 Enligt gallande regelverk:

Europaparlamentets och radets forordning (EU) nr 167/2013 av den 5 februari 2013 om godkannande och
marknadskontroll av jordbruks- och skogsbruksfordon.

Europaparlamentets och radets forordning (EU) nr 168/2013 av den 15 januari 2013 om godkannande av
och marknadskontroll for tva- och trehjuliga fordon och fyrhjulingar.

Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2016/1628 av den 14 september 2016 om krav for
utslappsgranser vad galler gas- och partikelformiga féroreningar samt typgodkénnande av
forbranningsmotorer for mobila maskiner som inte &r avsedda att anvéandas for transporter pa vég, om
&ndring av forordningarna (EU) nr 1024/2012 och (EU) nr 167/2013 samt om &ndring och upphévande av
direktiv 97/68/EG.

Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2018/858 av den 30 maj 2018 om godkannande av och
marknadskontroll éver motorfordon och slépfordon till dessa fordon samt av system, komponenter och
separata tekniska enheter som ar avsedda for sadana fordon, om &ndring av forordningarna (EG) nr
715/2007 och (EG) nr 595/2009 samt om upphévande av direktiv 2007/46/EG.

% Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2018/858.
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Tillverkarna har mojlighet att valja vilken godk&nnandemyndighet inom EU
de vill vanda sig till. I Sverige &r det Transportstyrelsen som &r utsedd till
godkannandemyndighet.®!

| ramférordningen framgar det att medlemsstaterna ar skyldiga att inratta en
godkannandemyndighet och att tillverkare far valja vilken de vill ansoka hos
samt att de endast far skicka in en ansokan till en myndighet. Aven om det
inte framgar explicit av ramforordningen ar tolkningen att medlemsstater ar
skyldiga att ta emot och hantera ansdkningar som kommer in. | 9 § forsta
stycket i forvaltningslagen (2017:900) framgar det dven att myndigheter ska
handlagga arenden sa enkelt, snabbt och kostnadseffektivt som mojligt utan
att rattssakerheten eftersatts. Nar en tillverkare fatt ett typgodkannande i ett
land, maste den vara kvar med det specifika godkannandet i det landet med
alla eventuella utékningar och &ndringar tills det blir ogiltigt.

En tillverkare har ingen moéjlighet att byta godkannandemyndighet. |
samband med Storbritanniens uttrade ur EU (brexit) togs det fram en
sarskild EU-férordning som reglerade hur man for éver godkéannanden till
andra medlemsstater. En grundlaggande utgangspunkt ar att for en viss typ
av produkt kan det finnas endast ett typgodkénnande som har utférdats av en
enda godkannandemyndighet. Ansékan om andring eller utékning av ett
typgodkannande kan endast lamnas in till den myndighet som utfardat
typgodkannandet. Tillverkaren maste dessutom i samband med en ansokan
lamna in en férsakran om att ansdkan for samma typ inte har lamnats till en
annan myndighet.

Godkéannandemyndigheternas uppdrag upphdr inte med utfardandet av
typgodkannandet och ansvaret for produktionséverensstimmelsen utan
stracker sig dver godkannandets livslangd eller giltighet. Detta géller
sarskilt:

« Skyldigheter avseende fordons dverensstammelse i drift (ISC och ISV)
(las mer om detta i 3.1.4).

« Skyldigheter avseende information om reparation och underhall.

« Eventuella aterkallanden av fordon, system och komponenter.

Ett exempel ar reglerna for utslapp dar det kommer nya regler 2026 (Euro
7). Det betyder bland annat att det tillkommer nya kravomraden, som
batterihallbarhet, utslapp i form av bromspartiklar och dackslitage. Den nya
forordningen ar &ven en sammanslagning av det tidigare regelverket for latta
och tunga fordon, men den kommer &ven att i vissa delar att omfatta
slapfordon. Det innebar fler omraden att sakerstalla krav mot och dven for
ett utdkat antal fordonsslag. Ett befintligt typgodkannande for Euro 6 &r

51 1 kap. 8 8.fordonsforordning (2009:211).
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giltigt till slutet av 2027 for latta fordon. Infor det behover tillverkarna helt
nya godkéannanden for Euro 7. En tillverkare kan vélja att ga till en annan
myndighet for sina utslappsgodkannanden i och med 6vergangen till Euro 7,
men generellt sett kraver detta merarbete for féretagen.

For mer information om typgodkannandeprocessen, se bilaga 2 Att vara
godkannandemyndighet — vad innebér det?

Teknisk tjanst

Den svenska godkannandemyndigheten, sasom i de flesta medlemsstater,
har inga egna testanlaggningar. | stéllet utser Transportstyrelsen
organisationer som far utfora testerna, s.k. tekniska tjanster. De tekniska
tjansterna stodjer Transportstyrelsen med de flesta aktiviteter i
typgodkannandet och complianceprocesserna (sakerstalla 6verensstimmelse
vid drift), till exempel:

« Tekniska fragor och svar

e Inledande bedémningar

e Typgodkannandeanstkan

e Conformity och production (CoP)

« Bevittnande av prov och pa plats besok

Godkénnandemyndigheten ska enligt ramfoérordningen ansvara for
beddmning, utseende, anmalan och évervakning av de tekniska tjansterna.
Bemyndigandet av en teknisk tjanst géller i hdgst fem ar. Forlangning far
goras endast efter det att godkannandemyndigheten har kontrollerat att den
tekniska tjansten fortsatt uppfyller kraven®2. Om myndigheten har
konstaterat eller informerats om att en teknisk tjanst inte langre uppfyller
kraven, ska myndigheten begransa eller aterkalla bemyndigandet®. EU-
landerna ska meddela kommissionen (FN-sekretariatet for tekniska tjanster
utsedda for ECE-reglementen) vilka de utsedda tekniska tjansterna ar.

Godkannandemyndigheten ska ha tillgang till tillrackligt med personal for
att utfora foreskrivna uppgifter gallande tekniska tjanster.>

Tillsyn av typgodkanda fordon

Godkéannandemyndigheterna genomfor i dag tester av emissioner (ISC, In-
Service Conformity) for latta fordon inom EU. Sedan en tid har
myndigheten aven krav pa sig att utféra motsvarande tester utanfér EU,
vilket behover ske pa den kontinent dar fordonen finns. Den verksamheten

52 Europaparlamentets och radets férordning (EU) 2018/858 artikel 75.
%3 Europaparlamentets och radets férordning (EU) 2018/858 artikel 75.
5 Europaparlamentets och radets férordning (EU) 2018/858 artikel 67.
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har inte kommit igdng annu pa Transportstyrelsen. (las om kostnader i
bilaga 7)

Nya EU-gemensamma regler for testverksamhet av koldioxidutslapp for
latta fordon i drift (ISV, In-Service Verification) tradde i kraft under 2024.
De nya kraven innebdr att godkdnnandemyndigheterna ska genomfora tester
redan under 2024. Avdelning VJ har av ekonomiska skal inte mojlighet att
paborja testerna forran ar 2025 (10 miljoner kronor for 2025 och kostanden
forvantas stiga kommande ar, se bilaga 7).

Awven for tunga fordon tradde regler for ISV-tester i kraft under 2024
(kompletterande EU-férordningar tradde i kraft i januari 2025). Tester ska i
enlighet med forordningen ske fran 2025. Myndigheten har uppméarksammat
regeringen pa detta. (Da oséakerhet rader kring kostnaderna for hela ISV
angavs askningsspannet 10-40 miljoner kronor/ar).

Skillnaden pa testerna ar att ISC handlar om att tillverkarna och
godkannandemyndigheterna l6pande ska genomfora tester for att sékerstélla
att avgasreningen fungerar éver tid (Real drive emissions) med gransvarden
som inte avviker mot typgodkannandet. ISV handlar om att verifiera
bransleférbrukningen/energiatgangen. Eftersom det inte finns nagra
gransvarden, ar syftet att 6vervaka det deklarerade CO2-vardet.

| budgetpropositionen har Transportstyrelsen fatt ett tillskott pa 40 miljoner
kronor under 2025-2030 for att kunna hantera 1ISV-verksamheten. Under
2025 har avdelningen fatt 10 miljoner kronor av tillskottet. Merparten av
kostnaderna av ISV-tester utfors av extern leverantor pd uppdrag av
Transportstyrelsen.

Nar det galler mobila maskiner har myndigheten krav pa sig att samla in

data fran de tester som tillverkarna i nulaget sjalv utfor (ISM, In-Service

Monitoring). Datainsamlingen pagar till och med ar 2026. Det finns dock
indikationer pa att krav med tillhdrande testverksamhet likt den ovan for

latta och tunga fordon &ven kan komma som krav for mobila maskiner.

EU har flaggat for att det kan komma liknande férfaranden inom
trafiksékerhetsomradet framover.
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Bilaga 2 Att vara godkdnnandemyndighet — vad innebé&r det?

Utse tekniska tjanster

Godké&nnandemyndigheten utser tekniska tjanster, det vill séga
provningsorgan som far prova fordon, system eller komponenter som en del
av underlag till typgodk&nnandet. Det finns inget juridiskt stod att neka att
utse de organ som ansoker om dessa uppfyller kraven.

Inledande beddmning av tillverkaren

Innan typgodkannande far beviljas maste godkannandemyndigheten
sékerstalla att tillverkaren har forutsattningar att utveckla och tillverka
produkter enligt gallande regler — detta gérs genom en inledande
bedémning. Om ansokningar inkommer fran nya tillverkare eller om en
tillverkare vill anséka inom nya kravomraden, behdver Transportstyrelsen
gora en inledande bedémning.

Bevilja typgodkéannande
Nya typgodkéannanden

Om en tillverkare ansoker om typgodkannande for en typ av fordon, system
eller komponent och alla krav ar uppfyllda, ska godkdnnandemyndigheten
bevilja ett typgodkénnande.

For vissa typgodkannanden kréavs en fordjupad granskning innan sjélva
provningen av en anstkan om typgodkannande kan inledas. Det galler t.ex.
inom emissions- och cybersakerhetsomradena.

Andring av typgodkannande

Av flera olika anledningar behover typgodkénnanden andras med tiden
(produkten utvecklas, nya typer tillkommer, kraven skérps etc.)
Godkannandemyndigheten behover darfor forvalta typgodkannandet sa
lange tillverkaren vill ha det kvar.

Efter att typgodkannande beviljats
Fortlopande kontroll (CoP, conformity of production)

Godké&nnandemyndigheten ansvarar for att kontrollera att tillverkaren har
fungerande forfaranden for produktionsdverensstaimmelse. Varje tillverkat
exemplar av en typ ska uppfylla kraven (inte bara det exemplar som blivit
provat infor typgodk&nnande) som motsvarar den godkanda typen. Hur ofta
en kontroll ska ske varierar beroende pa flera faktorer, sasom utfall av
tidigare kontroller, sarskilda handelser eller att nagot hander som initierar en
kontroll. Dock ska kontroller géras med hogst tre ars intervall. Kontrollerna
kan vara bade pa plats eller administrativa pa distans.

84 (125)



RAPPORT
Hallbar finansieringsmodell for typgodkannandeverksamheten i Sverige Dnr TSV 2025-3333

Overensstammelse i drift (ISC, In-service conformity)

For godkénnanden som géller avgasrening tillkommer kontrollansvar for
ISC. Det ar en form av kontroll som innebdr att nar ett fordon varit i bruk en
viss tid, ska fordonet aterigen kontrolleras avseende emissioner.

Det &r ett visst antal fordon per ar som ska kontrolleras och ansvaret att
utfora tester ligger pa bade tillverkarna och godkannandemyndigheten.
Tillverkarna utfor vissa prover och godkannandemyndigheterna ska utfora
andra samt bevaka att tillverkarna utfor sina prov.

Godkannandemyndigheten ska arligen ta fram en rapport som ldmnas in till
kommissionen och publiceras med utfall av de tester som myndigheten,
tillverkarna och tredjepartgranskarna genomfort. Eventuella avvikelser
analyseras och rapporteras.

Ovriga arbetsuppgifter inom godkannandemyndigheten

Utdver det som tagits upp ovan tillkommer arbetsuppgifter, t.ex. att svara pa
fragor fran tillverkare, tekniska tjanster och andra landers
godkannandemyndigheter samt aterkalla, registrera drenden och fakturera.
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Bilaga 3 Transportstyrelsens avgifter som
godkdnnandemyndighet

Transportstyrelsen tar ut avgifter fran tillverkare av fordon, system,
komponent eller separat teknisk enhet samt vid tillsyn av desamma.

Typ av avgift Avgift
Provning av anstkan att utses som teknisk tjanst samt avgifter ansokningsavgift: 3 400 kr samt
motsvarande Transportstyrelsens konsultkostnader l6pande timtaxa: 1 700 kr

Arsavgift fér handlaggning som féranleds av tillstdndet som ska arsavgift:10 500 kr
betalas av den som &r utsedd att vara teknisk tjanst

Prévning av anstkan om typgodkannande for fordon, system, ansokningsavgift: 3 400 kr samt
komponent eller separat teknisk enhet samt avgifter I6pande timtaxa: 1 700 kr
motsvarande Transportstyrelsens konsultkostnader

Ansdkan som avser andring av typgodkannande for fordon eller ansokningsavgift 1 000 kr samt
av system, komponent eller separat teknisk enhet samt avgifter I6pande timtaxa: 1 700 kr
motsvarande Transportstyrelsens konsultkostnader

Inledande kontroll av tillverkare samt avgifter motsvarande |6pande timtaxa: 1 700 kr
Transportstyrelsens konsultkostnader

Annan arendehandléaggning som ror typgodkannande av fordon, | I6pande timtaxa: 1 700 kr
system, komponent eller separat teknisk enhet samt avgifter
motsvarande Transportstyrelsens konsultkostnader

Tabell 10: Transportstyrelsens avgifter som godkdnnandemyndighet
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Bilaga 4 Historik och prognos

Produkter inom typgodkannande

For att budgetera och folja upp vara avgifter delas den avgiftsbelagda
verksamheten in i produkter dar varje produkt malsatts t.ex. full
kostnadstackning och ett ar bestams nar detta ska nas. For
typgodkannadeverksamheten sker indelningen enligt nedan.

Typgodkénnande helfordon, system, komponent

Inledande bedémning av tillverkare

Utse teknisk tjanst

Overvakning teknisk tjanst

Cybersékerhet, tillstand

ISx Overensstammelse hos fordon och maskiner i drift

Tillstand till utbildning for vagtransportledare

Cybersakerhet, tillsyn

Tabell 11: Produkter inom ramen for typgodkdnnandeverksamheten

Specifikation éver brexitmedel

Tabellen nedan specificerar de bidrag for kostnadstackning efter dvergangen

av arenden i samband med brexit.

Aktiv Belopp

Bidrag VJ Typgodkénnande helfordon, system, komponent Intékt 50 771 610

eller separat teknisk enhet
Bidrag VJ Tillsyn av tillverkare av fordon och Intékt 24 123 197

fordonskomponenter och motorer
Bidrag VJ Utse teknisk tjanst Intékt 7576 23
Bidrag VJ Inledande bedémning av tillverkare Intékt 685 089
Bidrag VJ Overvakning teknisk tjanst Intékt 8 613
Bidrag VJ ISx Overensstammelse hos fordon och maskiner Intakt 4 624 950

i drift

Summa 80 971 082

Tabell 12: specifikation av brexitbidrag for kostnadstdckning
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Prognos for antalet typgodkannandeéarenden

Tekniska tjanster Antalet Antalet
arenden 2024 arenden 2025*

Antalet
arenden 2026*

Antalet
arenden 2027*

TUV Rheinland 976 1150
ATS 456 559
AVL 262 330
VCA 1810 2080
CETOC 730 800
TUV Nord 639 325
TUV Sud 470 260

1200
726
949

2 666
850
saknas

338

1300
871
519
saknas
850
saknas

327

Tabell 13: prognos for antalet typgodkannandedarenden 2025-2027 baserat péa tekniska

tjanster.% Varden markerade med (*) avser prognos.

% Transportstyrelsen har i dag ett trettital utsedda tekniska tjanster, tabellen innehaller endast ett urval av dessa.
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Bilaga 5 Scenarioanalys

| utredningen har fyra scenarier analyserats som underlag for ett langsiktigt
beslut. Dessa finns beskrivna nedan.

Ingen atgard

Typgodkéannandeverksamheten prioriterades varken politiskt eller inom
Transportstyrelsen ar 2025, trots viss uppvaktning fran naringslivet.
Verksamheten fick under 2025 inget tillskott i budgeten for att méta upp det
okade inflodet av nya ansokningar eller for volymokningen pa grund av de
nya kraven i emissionsregleringen, som innebar att redan utfardade
certifikat behévde omarbetas och erséttas med 3-5 nya certifikat.
Omstallningsarbetet pa avdelning VJ ar 2024 medfdrde dessutom att
verksamheten behévde minskas med 1 arsarbetskraft. Den minskade
kapaciteten och de okade volymerna inom tillstandshanteringen resulterade
ganska snabbt i att kderna véxte under 2025.

Vad géllde emissionstester (ISV) 6kade regeringen Transportstyrelsens
budgetutrymme 2025 med 38 miljoner kronor arligen for att
godkannandemyndigheterna skulle kunna bérja genomféra tester enligt
ramforordningen. For att klara Transportstyrelsens samlade ekonomi
prioriterades den storre delen av de tilldelade medlen till annan verksamhet,
vilket gav mojlighet att utfora cirka 50 procent av emissionstesterna i
forhallande till de europeiska kraven.

Typgodkannandeansokningarna och tillsynerna — som myndigheten &r
skyldiga att hantera — blev aven komplexare och tog langre tid.
Myndigheten hade inte mgjlighet att starka upp med den kompetens som
behdvdes for att hantera de komplexare arbetsuppgifterna, eftersom det inte
fanns budgetutrymme for det. Verksamheten kunde genomfdra vissa
effektiviseringar under 2025, som resulterade i att myndigheten sparade
timmar. Det var anda inte tillrackligt for att bibehalla de servicel6ften som
myndigheten hade under 2024, med medelledtiden pa cirka 10 arbetsdagar. |
vissa fall betydde det hér att kunder fick vanta pa sina certifikat i upp till 6
manader. Pa grund av de stora volymerna hade myndigheten inte heller
langre mojlighet att erbjuda den nara dialog med sina kunder som dessa
tidigare har haft.

Allt eftersom kundservicen forsdmrades, ledtiderna blev langre och
forseningar i handlaggningen blev allt vanligare borjade befintliga kunder
att vélja andra landers godkannandemyndigheter. Manga av kunderna ansag
att risken for langa handlaggningstider och forseningar — som kan leda till
stora ekonomiska konsekvenser (stopp i produktionen, kundforluster och
betydande intéktsbortfall) — blev for hdg. Aven de kunder som tidigare
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dvervagt att ansoka hos den svenska godkannandemyndigheten valde i
stéllet andra myndigheter.

Inflédet av nya ans6kningar var hdgt under 2025 men trappades sedan av
mot slutet av dret. Den nedatgaende trenden fortsatte under 2026 och framat.
Daremot drojde det till 2029 innan utdkningar (extensions) pa befintliga
typgodkannanden borjade avta, eftersom kunderna var lasta till den
myndighet de forst ansokte hos. Men &ven dar valde flera kunder att gora
om sina typgodkannanden med nagon annorlunda teknik for att kunna flytta
sina certifikat (och da dven extensions) till ett annat lands
godkannandemyndighet och pa sa vis sakra battre service och darmed sin
narvaro pa marknaden.

Den kundbas som blev kvar hos den svenska godk&nnandemyndigheten
bestod huvudsakligen av mindre och medelstora svenska tillverkare, dar de
sprakliga barriarerna var for hoga for att man skulle byta till ett annat lands
myndighet.

Ar 2030 var antalet ansékningar for nya typgodkannanden nere p& samma
nivaer som innan brexit (cirka 500/ar). Farre ansokningar innebar minskade
intakter till statskassan och ar 2030 beréknades intakterna fran den har
verksamheten till stadskassan ha minskat med cirka 80 procent mot vad de
var 2024.

IT-kostnaderna, som huvudsakligen bestod av avskrivningskostnader, kunde
inte minskas under perioden fram till 2030 utan kostade myndigheten cirka
8-9 miljoner kronor per ar oavsett antalet kunder.

Den mindre typgodkannandeverksamheten 2030 innebar vidare att
myndigheten inte langre hade spetskompetens inom regelverken pa omradet.
Insynen i den tekniska utvecklingen blev sémre i och med att tillverkare
vande sig till andra landers godkannandemyndigheter. Det i tur ledde till en
forsamrad formaga att paverka det internationella regelutvecklingsarbetet.

Arbetet med stélla om verksamheten och kompetensen till digital tillsyn
som kréaver tatare och tidigare kontakt mellan parterna har inneburit
svarigheter som gjort att verksamheten till del vilar pa konsulter fran andra
lander. Kampen mellan de kinesiska och de europeiska elbiltillverkarna om
marknadsandelar har varit svar for europeiska tillverkare. Darfor har ocksa
kompetensen hos godkdnnandemyndigheterna i de l&nder som har
tillverkning varit avgorande. Sverige har dock inte kunnat ge detta stod.

Av de 28 personer som arbetade med typgodkannandeverksamheten 2024
har myndigheten omplacerat 23 stycken, allt eftersom verksamheten
avvecklades for att mildra det negativa resultatet i budgeten.
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Begransning av verksamheten

Likt scenario 0 far godkannandemyndigheten i scenario 1 ingen utokad
budget for att mota upp det 6kade inflédet av nya ansokningar och
volymaokningen pa grund av de nya kraven i emissionsregleringen. Nedan
beskrivs olika vagar att ga for att begransa verksamheten.

la Kontrollerad avveckling av typgodkannandeverksamheten i Sverige

Myndigheten tog f6ljande steg for att avveckla
typgodkannandeverksamheten:

e Tog inte emot nya tekniska tjanster eller nya kunder.
e Nekade befintliga kunder nya ansokningar om basgodk&nnanden.

e Meddelade befintliga tekniska tjanster att de inte far utoka med nya
regelomraden.

Detta resulterade i foljande:

e Alla basansokningar upphorde, vilket var cirka 50 procent av det
totala antalet inkomna ansokningar.

e Euro 7-anstkningarna, som hade berédknats komma in till
myndigheten 2026, uteblev.

e Inom 3 ar minskade inflodet med typgodkannandeansokningar med
cirka 80 procent.

Konsekvenser for foretagen:
Generellt for alla foretag:

Det hér scenariot tvingar tillverkare att byta till en annan
godkannandemyndighet, vilket innebar administrativa kostnader i samband
med bytet. Foretag har redan nu bokat upp certifieringsprogram (tekniska
tjanster, provbanor m.m.) for 2025-2026. Tiden for att byta teknisk
tjanst/myndighet finns inte inrdknad i foretagens produktionsplaner och kan
innebara forseningar i lansering av nya produkter, vilket i tur kan fa stora
ekonomiska konsekvenser.

Specifikt for svenska foretag:

Scenario 1a forsvarar for sma och medelstora svenska foretag nér de tvingas
vanda sig till godkannandemyndigheter utanfor Sverige. Det kan innebéra
sprakbarriarer och samre service. Om de har fragor kopplade till
typgodkannanden, kommer de inte langre att kunna fa samma stod fran den
svenska myndigheten.
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Konsekvenser for Transportstyrelsen:

En snabb avveckling av verksamheten kommer att vara svar att motivera i
och med att vi har ett halsosamt dverskott samt hog kundndjdhet. Scenariot
riskerar darfor att paverka Transportstyrelsens anseende som
godkannandemyndighet negativt. Det kommer ocksa att férsamra
myndighetens formaga att driva svenska standpunkter internationellt i och
med att spetskompetens forsvinner fran myndigheten. De uteblivna
intakterna till statskassan fran verksamheten kommer troligtvis att
aterspeglas i Transportstyrelsens budget framgent. Exempelvis fick
myndigheten 38 miljoner till verksamheten for 2025 men tva tredjedelar
omfordelades inom Transportstyrelsen till annan verksamhet.

Sektion Typgodkéannande certifiering: Omstallningsarbete behéver paborjas
omgaende. Uppskattningsvis minskar verksamheten, som hanterar
typgodkannandecertifikaten, med 15 arsarbetskrafter till 3 arsarbetskrafter
inom 3 &r. Ar 2030 beréknas sektionen endast ha behov av tva anstallda.

Sektion Typgodkénnande efterlevnad: Antalet arsarbetskrafter kan endast ga
ned marginellt i arsarbetskrafter fram till 2030, eftersom myndigheten
fortfarande har aktiva certifikat som kréver fortlépande kontroller och 1Sx-
tester. ISC och ISV kommer att 6ka oavsett under de narmaste aren. Ar
2030 beréknas sektionen ha ett behov av 10 anstallda (mot dagens 15). Efter
2030 kommer verksamheten att borja kunna minska snabbare och en
omstéllning kommer att bli nédvéndig.

Konsekvenser for Sverige:

Scenario 1a innebar med stor sannolikhet kritik fran naringslivet och EU
over att Sverige som medlemsland inte lever upp till atagandena i
ramforordningen, dar det star att medlemslanderna ar skyldiga att utse
myndigheter som ansvarar for typgodk&nnandeprocessen och tar emot
ansokningar. Sverige var ocksa ett av de lander som tog 6ver manga
typgodkannanden fran Storbritannien i samband med brexit och fick ett
bidrag pa 81 miljoner kronor fran brexitjusteringsreserven hosten 2023 for
de kostnader som uppstatt i samband med brexit, se tabell 12 i bilaga 4. En
avveckling av verksamheten drygt ett ar senare kan paverka Sveriges
anseende negativt och leda till kritik fran EU.

Nér Sverige avvecklar godk&nnandemyndigheten innebér det dessutom
minskade intakter till statskassan. Det betyder ocksa minskade
arbetstillfallen i Sverige. Det &r inte bara flertalet av de nuvarande tjansterna
som forsvinner utan ocksa mojligheten till att 6ka arbetstillfallena med den
stora och n6jda kundbas som verksamheten har byggt upp i dag.
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1b Minskad verksamhet genom att begransa inflédet av nya kunder och
att sluta utfarda nya typgodkannanden inom ny teknik (exempelvis
inom cybersakerhet, forarstédsystem och autonoma fordon)

Myndigheten tog féljande steg for att minska
typgodkannandeverksamheten:

e Utsdg inga nya tekniska tjanster.

e Meddelade de redan utsedda tekniska tjansterna och nya kunder att
myndigheten inte tar emot nya kunder.

e Meddelade vara utsedda tekniska tjanster och befintliga kunder att vi
inte utfardar nya typgodkannanden inom ny teknik.

Detta resulterade i féljande:

e Inflodet av typgodkannandeansokningar paverkades inte avsevart
under forsta halvan av 2025 men kom att successivt avta under andra
halvan av aret. Inflodet minskade med 10-20 procent totalt under
2025.

e Handlaggningstiderna dkade jamfért med 2024.

e Inledande bedémningar upphorde helt och féarre nya tekniska tjanster
utsags (minskade med cirka 1 arsarbetskraft).

e Nar befintliga kunder borjade forsta att den svenska myndigheten
hade utmaningar med att leverera i tid paverkade det aven de
befintliga kunderna sa att de bytte myndighet for sina nya
typgodkannanden. Inom 3 ar hade antalet
typgodkannandeansokningar minskat med 6080 procent.

Konsekvenser for foretagen:

Handlaggningstiderna kommer att 6ka kraftigt for befintliga kunder under
2025. Det kan leda till produktionsstopp i fabriker, att lanseringar férsenas,
minskade intakter och minskat fortroende for tillverkare och aterforséljare
nar kunder inte far sina bestallda fordon i tid. Pa sikt kommer foretagen att
valja andra landers godk&nnandemyndigheter.

Svenska foretag: Nar de stora kunderna byter myndighet skulle det
teoretiskt kunna innebara att sma och medelstora svenska foretag far kortare
handlaggningstider men samre service da kompetensnivan inom
myndigheten sjunker.

93 (125)



RAPPORT
Hallbar finansieringsmodell for typgodkannandeverksamheten i Sverige Dnr TSV 2025-3333

Konsekvenser for Transportstyrelsen:

Verksamheten blir ryckig, vilket leder till att fortroendet sjunker,
spetskompetenser forsvinner fran myndigheten, vilken i tur paverkar
formagan att driva svenska standpunkter internationellt. Det leder till
minskad budget for Transportstyrelsen och mindre mojligheter for
myndigheten att omfordela medel fran typgodkannandeverksamheten till
annan verksamhet. Om forseningar i Transportstyrelsens ledtider leder till
stopp i produktion, missade produktlanseringar och stora storningar i
transportsystemet, riskerar myndigheten att bli stimd for betydande
summor.

Langre handlaggningstider och sémre service kommer att innebadra att
tillverkare borjar vanda sig till andra landers godkédnnandemyndigheter (i
slutet av 2025 och framat). Det betyder att myndigheten kommer att
behdver paborja ett omstéllningsarbete. Typgodkannandecertifieringen ar
den del av verksamheten som paverkas forst och testverksamheten (ISx och
COP) paverkas nagra ar senare.

Konsekvenser for Sverige:

Det blir kritik fran naringslivet och EU for att vi som medlemsland inte
lever upp till vara dtaganden i ramforordningen, dar det star att
medlemslénderna &r skyldiga att utse myndigheter som tar emot
ansokningar. Scenariot leder ocksa till minskade intékter till statskassan.
Sverige blir en svagare spelare inom regelutvecklingen pa grund av att
myndigheten tappar spetskompetens och det blir minskade arbetstillfallen i
Sverige.

1c Minskad verksamhet genom att myndigheten fokuserar pa
typgodkannanden kopplade till emissioner

For att begransa storleken pa verksamheten fokuserade Transportstyrelsen
pa omradet emissioner som myndigheten redan hade byggt upp kompetens
inom.

Myndigheten tog féljande steg for att minska
typgodkannandeverksamheten:

e Meddelade de redan utsedda tekniska tjansterna samt befintliga och
nya kunder att myndigheten framdver endast tar emot ansékningar
inom emissioner.

Detta resulterade i foljande:

e Typgodkénnanden inom komponenter fasades ut snabbt men
helfordon levde kvar lite langre.
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e Det blev 6kade handlaggningstider 2025 jamfort med 2024, eftersom
vi fick Euro 7-ansékningarna i slutet av 2025. Det innebar en liten
nedgang i typgodkannandeansokningar men inget som avsevart
paverkade handlaggningstiderna.
e Kompetenshehovet for verksamheten férandrades. Kompetensen
inom emissioner behdvde forstarkas.
Konsekvenser for foretagen:

Scenario 1c kan vara positivt for de féretag som huvudsakligen har
emissionscertifikaten hos Transportstyrelsen men negativt for féretag som
har ansokt eller har planerat att ansoka om helfordonstypgodkannande,
eftersom de behdver byta myndighet.

Stora svenska foretag (5 procent av dagens kunder): dessa paverkas inte,
eftersom de huvudsakligen har emissionstypgodkannanden hos
Transportstyrelsen.

Sma och medelstora svenska foretag (95 procent): det blir svarare for sma
och medelstora svenska foretag som tvingas véanda sig till
godkannandemyndigheter utanfor Sverige, vilket kan innebdra
sprakbarriarer och samre service. Om de har fragor kopplat till
typgodkannanden, kommer de inte att fa samma stod fran den svenska
myndigheten.

Konsekvenser for Transportstyrelsen:

Myndigheten behdver &ndra sin kompetensprofil inom
typgodkannandeverksamheten. Kompetens inom emissioner behéver
forstarkas och kompetens inom andra typgodkannandeomraden blir mindre
vasentliga. Det &r inte helt sakert att det rdcker med kompetensutveckling
utan en omstéllning blir eventuellt aktuell. Det har scenariot innebar ocksa
fler emissionsprovningar (1Sx), eftersom dessa ar kopplade till
emissionstypgodké&nnandena. Verksamheten behdver uppskattningsvis 25
arsarbetskrafter om 5 ar (2030). De kraver bade budgetmedel for provning
och fler resurser. Myndigheten kan ocksa uppfattas som omodern som inte
hanterar ny teknik.

Konsekvenser for Sverige:

Det blir kritik fran naringslivet och EU nér vi som godkannandemyndighet
inte langre tar emot ansékningar inom andra omraden &n emissioner.

1d Minskad verksamhet genom att myndigheten slutar utfarda
typgodkannanden inom omradet emissioner

Emissionsomradet var det storsta typgodkannandeomradet pa
Transportstyrelsen 2025. Ett sétt att minska verksamheten var att sluta
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utfarda typgodkannanden inom det har omradet och de anstallda inom
emissioner fick arbeta med andra typgodkannandeomraden i stallet.

Myndigheten meddelade de redan utsedda tekniska tjansterna samt
befintliga och nya kunder att myndigheten inte langre tar emot ansokningar
inom emissioner.

Detta resulterade i att

e Handlaggningstiderna 6kade initialt under 2025 jamfort med 2024
men avtog under 2026.

e Euro 7-ansékningarna, som berdaknades komma in till myndigheten
2026, uteblev.

Konsekvenser for foretagen:

Scenariot ar positivt for de foretag som inte har emissionscertifikat hos
Transportstyrelsen, eftersom handlaggningstiderna kommer att kunna
minska. Det ar aven positivt for sma och medelstora svenska féretag, som
ofta har andra typgodkannanden &n inom emissioner, eftersom de kan fa
kortare handlaggningstider.

Transportstyrelsen har i dag en stor kundbas inom emissioner och det hér
scenariot tvingar de foretagen att byta till en annan godk&dnnandemyndighet
nér de ansoker om nya basgodkannanden. Det i tur leder till administrativa
kostnader i samband med bytet. Féretag har redan nu bokat upp
certifieringsprogram (tekniska tjanster, provbanor m.m.) for 2025-2026.
Tiden fOr att byta teknisk tjanst/myndighet finns inte inrdknad i foretagens
produktionsplaner och kan innebdra férseningar i lansering av nya
produkter, vilket i tur kan fa stora ekonomiska konsekvenser.

Konsekvenser for Transportstyrelsen:

Transportstyrelsen har byggt upp en kompetens inom emissioner som inte
langre kommer att behdvas och experter med den kompetensen kommer
med stor sannolikhet att s6ka sig bort fran myndigheten. Det betyder att vi
kommer att f samre forutsattningar att driva igenom svenska standpunkter
inom emissioner, som &r ett for Sverige viktigt omrade.

Ett forandrat kompetensbehov for verksamheten kan innebéra
omstallningsarbete pa sikt.

Konsekvenser for Sverige:

Det blir kritik fran naringslivet och EU nér vi som godkannandemyndighet
inte langre tar emot ansokningar inom emissionsomradet. Forutsattningarna
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att driva igenom svenska standpunkter inom omradet blir sémre nar
myndigheten tappar spetskompetens.

Risker med atgarderna som beskrivs i alternativ 1a—1d

Flera av atgarderna for att begransa inflodet av ansokningar bryter mot
lagstiftningen. Bland annat uppfyller inte myndigheten ramférordningen dér
det star att landerna ar skyldiga att ta emot typgodkannandeansokningar. Det
ar ocksa tveksamt om myndigheten uppfyller kravet i forvaltningslagen
(2017:900) om att myndigheter ska handlagga arenden sa enkelt, snabbt och
kostnadseffektivt som mojligt utan att rattssakerheten eftersatts.

Det ar aven tveksamt om Transportstyrelsens beslut om att begransa antalet
regelverk som myndigheten typgodkanner mot lever upp till 1958 ars
dverenskommelse och ambitionen om harmoniserade regler och tillampning
som Sverige anslot sig till 1959.

| praktiken ar det dock manga lander som bryter mot dessa regler som en
foljd av att de inte resurssétter sina typgodkannandeverksamheter i takt med
att efterfragan fluktuerar.

"Mellan” — dedikerad budget fran generaldirektoren alternativt
specialdestinerade avgifter som vi far behalla

Generaldirektdren och regeringen trodde pa typgodkannandeverksamheten
som en del i att bibehalla och starka svensk konkurrenskraft och
arbetstillfallen inom industrin. Regeringens bedémning var att Sverige
skulle ha en tillrackligt stor verksamhet for att dels kunna serva den
inhemska industrin, dels fa inblick in den snabba fordonsutvecklingen.
Regeringen och Transportstyrelsen var beredda att besluta om en strategisk
inriktning samt att Transportstyrelsen fick behalla avgiftsintakterna for att
mota den nya tekniken och okade efterfragan fran tillverkare. Under 2026
2027 6kade finansieringen av de nya emissionstesterna till minst 53
miljoner kronor per ar sa att verksamheten kunde leva upp till de europeiska
kraven tack vare att Transportstyrelsen fick disponera avgiftsintakterna.
Under 2025 skedde dock en omprioritering mellan avdelningarna i
Transportstyrelsen. Typgodkéannandeverksamheten kunde da borja rekrytera
for att hantera den 6kade volymen med ansokningar och bérja bygga
kompetens i ny teknik. En hemstallan gjordes sedan och avgifterna fick
behallas redan fran 2026.

Satsningen, och den nya finansieringsmodellen, 6kade forutsattningarna for
en direktanpassning av verksamheten och en effektiv styrning. Det innebar
t.ex. att Sveriges godkannandemyndighet kunde fortsatta att behalla
serviceltften och leverera god kvalitet till sina kunder, vilket de svenska
tillverkarna framst behovde for att sakra sin konkurrenskraft. Befintliga
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kunder fortsatte att ansoka hos Transportstyrelsen och myndigheten fick
aven ansokningar fran nya tillverkare.

Arbetstillfallena véxte med 5-10 personer under 2025-2030 och
myndigheten kunde hélla en hog kompetens och servicegrad. Verksamheten
var 2026 sa pass stor att den kunde arbeta med effektiviseringar utifran
skalfordelar. Exempelvis kunde det aret ett stodsystem tas fram som
effektiviserade handlaggningen, 6kade produktiviteten och minskade
kvalitetsbristerna i handlaggningen. Arbetsmiljon har kunnat hallas vid en
god niva under hela perioden i och med tillskottet i finansieringen som
innebar en 6kad kapacitet.

Nackdelar med scenariot;:

Verksamheten ar styrd av efterfragan. | en budgetmodell dar myndigheten
disponerar intakterna betyder det att nar efterfragan gar ned kommer det
direkt att paverka verksamheten och det kan leda till att personal behover
ségas upp eftersom det inte finns samma maojligheter att omplacera personal
inom myndigheten. Den hér modellen kraver sannolikt att den del av
verksamheten som &r mer standardiserad genomfors av konsulter eller de
tekniska tjansterna. Det styrmedel som anslagstilldelningen innebér for
regeringen och Transportstyrelsen forsvagas genom att intakterna fran
typgodkannandeverksamheten inte kan anvandas till andra verksamheter.

Med nuvarande prognos kommer typgodkéannandeprodukten att ga plus
minus noll 2028. Budgetmassigt innebar det dock att for att klara av
verksamheten under 2025-2027 behéver medel omfordelas fran annan
verksamhet inom Transportstyrelsen till dess att intakterna disponeras.

Dessa nackdelar vagde dock latt i forhallande till den stora inverkan som
forandringar i efterfragan och testkrav har pa Transportstyrelsens ekonomi.

Sverige efterfragestyrt 2035

Regeringen sag ar 2025 typgodkannandeverksamheten som en avgorande
del for att behalla och stérka de svenska ledarskapet i den digitala och
tekniska utvecklingen. Typgodkannandeverksamheten ger en mojlighet att
fa insyn i samtliga av varldens biltillverkares I6sningar i tidiga skeden och
pa sa satt bygga upp en varldsledande kompetens inom omradet.

For att ytterligare starka kompetensen gav regeringen Transportstyrelsen i
uppdrag att 2026 insourca stora delar av de tekniska tjansterna som tidigare
utfordes av leverantorer varlden ver. Det fordyrade delvis tjansterna men
for kunderna var inte pris det viktigaste utan dialogen och forutsagbarheten
var helt avgérande. Nar varldens experter inom omradet efter hand samlades
i Sverige gav det ett mervarde som kunderna vérderar hogt. Skalfordelarna
Okade effektiviteten inom verksamheten och ledde till att myndigheten hade
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mojlighet att bekosta ett stodsystem som bade hojde kvaliteten och
minskade kostnaden per drende. Med ett standigt fokus pa effektivisering
kunde ocksa prisnivan hallas pa en niva nagot dver snittet i Europa.

For skapa snabbhet och flexibilitet i den svenska verksamheten beslutade
riksdagen 2026 att Transportstyrelsen fick behalla avgiftsintakterna.
Darmed kunde snabba anpassningar av verksamheten ske utifran
efterfragan. Detta innebar sammantaget en 6kning av budgeten hos
Transportstyrelsen och VVJ med cirka 140 miljoner kronor per ar.
Prissattningen full kostnadstackning bibehélls for att sakerstalla fértroende
for myndighetsutévningen. Transportstyrelsen kunde dock inte langre lata
intakter fran godkannandemyndigheten finansiera andra delar av
myndigheten.

For att sékerstélla en fullgod styrning av verksamheten bildades en
resultatenhet inom enhet Teknik vag 2026. Resultatenheten har en intakts-
och kostnadsbudget och har sedan dess infriat sina servicel6ften samtidigt
som man har okat produktiviteten med cirka 5 procent arligen. For att skapa
transparens och fortroende sérredovisas verksamheten i uppféljningar till
generaldirektdren och regeringen och i enlighet med avgiftsférordningens
regler redovisas det ackumulerade dverskottet till regeringen arligen.

Antalet medarbetare har vuxit kraftigt och resultatenheten har en egen
sektion som utfor stor del av de tekniska tjansterna men aven utfor testerna
pa en testbana hos en extern leverantor i Sverige dar krav pa geografisk
narhet stélls i upphandlingen. Sammantaget har cirka 20-30 nya
arbetstillfallen skapats i Sverige. Flera av de anstallda ar
industridoktorander som forskar inom omradet, vilket innebar att
forskarklustret inom omradet vuxit i Sverige och flera svenska innovationer
nu &r pa vag ut pa marknaden.

Myndigheten har dven Okat sin expertkompetens inom fordon- och
emissionsomradet, vilket gynnar Sverige i den internationella
regelutvecklingen. Vi har blivit annu battre pa att proaktivt driva fragor som
ar viktiga for Sverige.

Tidvis har svangningar i konjunkturen och satsningar hos konkurrenter ute i
Europa inneburit risker for verksamheten. Detta har kunnat hanteras genom
att inte all verksamhet utférs av egna anstallda samt genom en néra dialog
med tillverkarna och medarbetare som gor allt for att leverera enligt
serviceloften.
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Bilaga 6 Styrning av avgiftsbelagd verksamhet

Offentligrattsliga avgifter

Regeringens styrning av avgiftsbelagd verksamhet utgar fran
avgiftsforordningen (1992:191) och skiljer pa tvingande och frivilliga
avgifter. Intakterna fran tvingande avgifter (offentligrattslig verksamhet)
behalls normalt inte av myndigheten sjalv, medan for frivilliga avgifter
(uppdragsverksamhet) far myndigheterna behalla i princip samtliga intakter.
Fragan om en avgift ar frivillig eller tvingande far ofta avgdras fran fall till
fall efter en helhetsbedémning®® beroende pa om den enskilde befinner sig i
en situation dar hen faktiskt eller rattsligt kan anse sig tvingad att erlagga
avgiften®’.

Exempel pa avgift som anses tvingande ar ansékan om att genomfora
alternativ tvistlosning hos Allménna reklamationsnamnden (ARN). Hér
maste avgiften betalas for att handlaggningen ska startas och det ar endast
ARN man kan vénda sig till. Dock ar det konsumenten sjalv som efterfragar
tjansten.>® | fall dar det ar tveksamt utverkar regeringen riksdagens
bemyndigande for sin beddmning i t.ex. en proposition.

Riksdagen kan fatta beslut om att specialdestinera avgiftsintakterna till en
myndighet men har da ett antal kriterier for att gora detta:

« Det avser avgifter i en verksamhet vars omfattning styrs av efterfragan,
dven om denna foranleds av ett rattsligt tvang.

« Verksamhetens intakter, kostnader och resultat sarredovisas och framgar
av myndighetens arsredovisning.

« Specialdestinationen motiveras av att den framjar maojligheterna till hog
effektivitet och service i verksamheten.

« En god styrning och kontroll av verksamheten kan sakerstéllas.

« Utgiftstaket justeras sa att det behaller den avsedda finansiella
stramheten.

Riktlinjerna ar utformade utifran att myndigheten vid specialdestination

dven beslutar om avgiftsnivan. Det innebar att myndigheten far full

flexibilitet att I6pande anpassa sin avgiftsbelagda verksamhet genom att

kunna styra omfattningen efter efterfragan. Modellen &r att foredra for en

verksamhet dar det férekommer variation i efterfragan.

Nar det forekommer variation i efterfragan anser ESV att specialdestination
for intékterna ar motiverat. Dispositionsratten leder till att verksamheten
skiljs fran den anslagsfinansierade verksamheten och paverkas inte av om

% Prop. 1973:90 s. 2018.
5" Fi 2005:11.
%8 Prop. 2023/24:5.
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andra delar av myndighetens avgiftsfinansierade verksamhet behéver
prioriteras.

Typgodkéannandeverksamheten ar av tvingande karaktér, eftersom foretagen
inte kan valja att inte anvénda tjansten. Daremot kan foretagen valja vilken
godkannandemyndighet som helst i Europa. Avgiften satts till full
kostnadstackning och redovisas pa inkomsttitel till statskassan.
Transportstyrelsen satter avgiftsnivaerna men disponerar inte 6ver
intakterna utan tilldelas i stéllet ett anslag varje ar.

Full kostnadstackning

Enligt avgiftsforordningen ska avgifter beraknas for att uppna full
kostnadstackning, om inte regeringen beslutat nagot annat. Detta innebér att
avgifterna ska tacka den langsiktiga sjalvkostnaden, vilket inkluderar alla
kostnader som direkt eller indirekt ar kopplade till verksamheten.

Avgifterna hos typgodkannandeverksamheten ska tacka handlaggningen av
typgodkannande av fordon, system, komponenter eller separata tekniska
enheter och enskilda fordonsgodkannanden, tillstand for att driva teknisk
tjanst samt tillsyn for att sakerstalla att tillverkaren och tekniska tjanster
uppfyller sina skyldigheter. Avgiften bestams enligt principen om full
kostnadstackning. Myndigheten kan begara undantag fran kravet pa full
kostnadstackning hos regeringen.

Berakning av full kostnadstackning gors genom att myndigheten kalkylerar
fram avgiftsnivaer som bedoms leda till full kostnadstackning baserat pa en
prognos om kostnaderna for den berédknade arendemangden.

Avgiftsintakterna bestar av de avgifter som foretagen betalar och beraknas
genom att antalet utférda arenden multipliceras med avgiften per drende.
Avgifter kan vara utformade som en fast avgift (arsavgift eller avgift per
styck), en rorlig avgift baserad pa tid (timtaxa) eller en kombination av
dessa. Se bilaga 3 for typgodkénnandeverksamhetens avgifter 2025.

Berékning av avgifter

Transportstyrelsen far besluta om avgiften men avgiftsintakterna gar in i
statskassan och myndigheten tilldelas darefter ett anslag varje ar.

Avgifternas storlek bestams utifran verksamhetens totala direkta och
indirekta kostnader. De direkta kostnaderna paverkas av méangden tid som
laggs ner pa arendehantering samt andra relaterade kostnader. De indirekta
kostnaderna &r arbetstid som inte kan knytas till ett specifikt omrade men &r
nodvandig for att uppfylla myndighetens skyldigheter. Det innebar att
fluktueringar av mangden arenden paverkar de direkta kostnaderna, som i
sin tur paverkar de indirekta kostnaderna.
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Vid faststallandet av nasta ars avgifter utgar berékningen fran foregaende
ars utfall och innevarande ars budget. Eventuella ackumulerade éver- eller
underskott ska inkluderas i kalkylen. Som grundprincip efterstrévas att
avgifterna ska vara i balans pa tre ars sikt, vilket innebér att avgiftsnivan
kan vara lagre vissa ar, medan den andra ar kan vara nagot hogre.
Malsattningen ar i nulaget att avgifterna ska vara i ackumulerad balans, dvs.
intakterna tacka kostnaderna, till utgangen av ar 2028.

Hansyn tas till forvantad kostnads- och volymutveckling, tidsatgang samt
frekvensen av Transportstyrelsens drendehantering for de kommande aren.
Innan avgifterna beslutas ska dven utvecklingen under innevarande ar
beaktas, for att avgéra om det finns behov av att revidera det féreslagna
avgiftsforslaget. Om den foreslagna avgiften avviker mer &n 25 procent fran
den beréknade avgiften, ska detta kommenteras och motiveras i
kalkylmallen.

Transportstyrelsens typgodkannandeverksamhet hade inte full
kostnadstackning mellan 2019 och 2021. Daremot bérjade myndigheten
inom detta omrade ga mot full kostnadstackning fran och med 2022 och
framat.

Redovisning av arbetstid

Alla medarbetare pa Transportstyrelsen redovisar sin arbetstid i ett
administrativt system, UBW. Varje anstélld redovisar sin tid pa olika
arbetsuppgifter, dar ett visst objektnummer ar direkt kopplat till en
arendetyp eller projekt. Annan arbetstid som inte kan knytas till ett specifikt
omrade, t.ex. arbetsplatstraffar och verksamhetsutveckling, redovisas ocksa
i systemet.

Den redovisade tiden styr hur direkta och gemensamma kostnader fordelas
och utgor grunden for kostnadsfordelning och avgiftskonstruktion. Om
mycket tid laggs pa en verksamhet, bér den en storre del av de
gemensamma, indirekta kostnaderna. Noggrann uppféljning av
tidsredovisningen sakerstaller rétt kostnadsfordelning.

Transportstyrelsens finansiering av offentligrattslig verksamhet

Transportstyrelsen disponerar i dag cirka 40 procent av sina intakter fran
offentligrattslig verksamhet. De intékterna som myndigheten disponerar
over handlar om administration av avgifter. Den stora posten &r gemensamt
avgiftsutjamningssystem for sékerhetskontroll av passagerare och deras
bagage (GAS). Transportstyrelsen fakturerar avgiften per passagerare som
gar igenom sakerhetskontrollen och betalar sedan ut en ersattning till
flygplatserna for deras skaliga kostnader for sékerhetskontrollen. Syftet med
GAS ér att avgiften ska vara densamma oavsett vilken flygplats
passageraren reser ifran.
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Transportstyrelsen bestimmer avgiftens storlek i foreskrifter®® och storleken
baseras pa:

o Flygplatsernas budgeterade kostnader for sdkerhetskontroll.

o Flygplatsernas prognoser for antal passagerare.

o Transportstyrelsens forvaltningskostnader.

Transportstyrelsens forvaltningskostnad av avgiftsutjiamningssystemet far
hogst uppga till en procent av den totalt fakturerade avgiften.

Ett par av de andra intékterna pa lite storre belopp, som Transportstyrelsen
disponerar, galler avgifter kopplade till s&kerheten av luftrummet
(exempelvis kostnader for flygledare). Aven har handlar arbetsuppgiften om
att administrera en avgift.
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Figur 11: Summan av intakter fran offentligrattslig verksamhet som
Transportstyrelsen far disponera dver. Blda kolumner: Transportstyrelsen beslutar
om avgiften, graa kolumner: Transportstyrelsen beslutar inte om avgiften. Kalla:
ESV Avgifter 2023.

Gemensamt for dessa avgifter &r att Transportstyrelsens egna kostnader bara
utgor en mindre del av den totala kostnadsmassan. For GAS lag exempelvis
intakterna for 2023 pa nastan 700 miljoner kronor och endast cirka 2,2
arsarbetskrafter arbetar med detta. For omradet kopplat till luftrum lag
intéakterna pa 6ver 300 miljoner kronor och cirka 2,8 arsarbetskrafter
arbetade med uppgiften.

% Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rdd (2012:113) om gemensamt avgiftsutjgmningssystem for
sékerhetskontroll av passagerare och deras bagage.
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Transportstyrelsen disponerar inte nagra av sina intakter fran tillsyn,
tillstand och registerhallning i dag.

Regeringens styrning av avgiftsbelagd verksamhet
Mandat och beslutanderéatt

Tvingande avgifter eller avgifter dér ersattningen ar hogre &n kostnaden for
leveransen av motprestationen (vinst) kan bara inforas av riksdagen som har
mojlighet att delegera beslutanderatten om avgiftens niva och konstruktion
till regeringen som i sin tur kan ge bemyndigande till myndighet att besluta.
Frivilliga avgifter kan, om de inte vasentligen 6verskrider full
kostnadstackning, pa samma satt beslutas av regeringen eller delegeras till
myndigheterna att sjalva besluta om. Genom regleringsbreven preciserar
regeringen pa arlig basis den langsiktiga styrningen av den verksamhet som
finns i myndighetens instruktion och andra forordningar, bland annat
principer och inriktning for avgiftsuttag som inte omfattas av den generella
regleringen i avgiftsférordningen.

Ekonomiska mal

Avgiftsbelagd verksamhet ska, om inte riksdagen eller regeringen beslutat
om nagot annat, uppna full kostnadstackning over tid men det ekonomiska
malet kan aven séttas till lagre och korssubventionering kan tillatas under
vissa forutsattningar. Inneborden av detta beskrivs som att intékterna ska
tacka samtliga kostnader som ar forenade med verksamheten direkt eller
indirekt, inklusive eventuell avkastning pa avkastningspliktigt kapital.
Subventionering av verksamheten med anslagsmedel far inte forekomma,
annat an efter sarskilt medgivande.

Avgifter i konkurrensutsatt uppdragsverksamhet

Uppdragsverksamhet som ar konkurrensutsatt ska prissattas for att undvika
att stora konkurrensen pa marknaden. Konkurrensutsatt verksamhet
kénnetecknas framfor allt av att kdparen av en viss tjanst kan vélja mellan
tjanster fran flera olika séljare och att de produkter som saljarna erbjuder &r
tillrackligt lika for att vara utbytbara sinsemellan. Produkterna maste
dessutom tillhéra samma marknad.

Som huvudprincip ska staten inte bedriva verksamhet pa en marknad med
fungerande konkurrens. Det finns dock ett antal motiv till att myndigheter
bedriver konkurrensutsatt uppdragsverksamhet:

6 Avgifter i konkurrensutsatt verksamhet - ESV Forum.
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« Verksamheten &r sa angelagen for samhallet att det inte ar lampligt att
dess existens &r beroende av att en marknad kan tillgodose tjansten i
tillracklig omfattning.

o Det finns kompetens och andra forutsattningar hos myndigheten.
Alternativt att det ar nédvandigt for att myndigheten ska kunna
uppratthalla en tillracklig kompetens inom sitt omrade.

o Det innebdr ett effektivt resursutnyttjande hos myndigheten eller staten.

o En anslagsfinansierad basverksamhet ger upphov till “biprodukter” som
efterfragas, till exempel konsulttjanster. 5

Marknadsprissattning avviker fran den kostnadsbaserade

prissattningsprincipen som normalt bor tillampas i statsforvaltningen.

Darfor kréavs det i regel ett regeringsbeslut for att en myndighet ska kunna

anvénda sig av marknadsprissattning.

Om en konkurrensutsatt verksamhet har det ekonomiska malet full
kostnadstackning, kan det vara lampligt att verksamheten utgor ett eget
avgiftsomrade i regleringsbrevet. Myndigheten ska kunna visa att
verksamheten inte subventioneras med anslagsmedel eller andra medel.

Finansiering och uppfdljning
En avgiftsbelagd verksamhet ar normalt inte avgiftsfinansierad utan

anslagsfinansierad genom att avgiftsintakten redovisas pa s.k. inkomsttitel
pa statsbudgeten och anslag ges separat i regleringsbrev till myndigheten.

Det finns alltsa ingen formell koppling mellan avgiftsintakterna och
anslagsnivan eller nagon sarskild beslutsprocess kring anslag som
finansierar avgiftsbelagd verksamhet. Anslag som finansierar avgiftsbelagd
verksamhet provas pd samma sétt som andra anslag. Andrad
verksamhetsvolym hanteras inom ramen for den ordinarie budgetprocessen.

Arligen skickar myndigheterna in ett forslag till budget for nista ar i
budgetunderlaget som ligger till grund for budgetproposition och
regleringsbrev. Uppféljning sker i arsredovisningen i forhallande till
budgeten i regleringsbrevet. Dessutom redovisas uppféljningen till
riksdagen i den arliga budgetpropositionen.

Myndigheter ska samrada med ESV om avgiftsuttaget vart tredje ar och om
de infér en ny avgift eller vasentligen forandrar en avgift.

Specialdestinerade avgifter

Enligt avgiftsforordningen far riksdagen besluta att statens inkomster far tas
i ansprak for bestamda andamal pa annat satt 4n genom beslut om anslag.
Det innebér att inkomsterna far anvandas for att ticka vissa bestdmda

&1 Avgifter i konkurrensutsatt verksamhet - ESV Forum.
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utgifter utan att de fors upp pa statens budget, vilket kallas
specialdestination. Inkomster av avgifter kan specialdestineras, till skillnad
fran inkomster av skatter som alltid ska budgeteras och redovisas mot
inkomsttitlar. VVad galler tvingande avgifter (offentligrattsliga avgifter) ar
det riksdagen som bemyndigar regeringen att disponera inkomsterna for ett
visst andamal. Regeringen kan darefter vidaredelegera dispositionsratten till
den berérda myndigheten. Riksdagen har antagit riktlinjer for
specialdestination av inkomster fran tvingande avgifter.

Riksdagen beslutar i varje enskilt fall om inkomsterna fran tvingande
avgifter ska fa disponeras eller inte. Det férekommer att regeringen i
budgetpropositionen foreslar att riksdagen bemyndigar regeringen att
disponera vissa tvingande avgifter, men sadana forslag kan aven finnas i
andra propositioner. For frivilliga avgifter (uppdragsverksamhet) ar det
regeringen som beslutar om den berérda myndigheten ska fa disponera
avgiftsinkomsterna eller inte. | praktiken far myndigheten sa gott som alltid
disponera inkomsterna fran frivilliga avgifter. En myndighet behover ett
sarskilt bemyndigande for att fa disponera avgiftsinkomster
(Avgiftsforordningen (1992:191) 25 §)

Avgifter med ett bestamt ekonomiskt mal ger normalt ett arligt 6ver- eller
underskott hos myndigheten, som fors over till ny rakning nésta
rakenskapsar men ska na full kostnadstackning pa nagra ars sikt.

Om det har uppstatt ett ackumulerat underskott i den samlade avgiftsbelagda
verksamhet dar myndigheten disponerar inkomsterna, ska myndigheten
lamna ett forslag till regeringen om hur underskottet ska tackas. Om det i
stallet har uppstatt ett ackumulerat 6verskott som uppgar till mer &n 10
procent av omséttningen, ska myndigheten l&mna ett forslag till regeringen
om hur hela éverskottet ska disponeras.

For varje offentligrattslig avgiftsbelagd verksamhet dar inkomsterna inte
disponeras ska myndigheten normalt meddela regeringen om det
ackumulerade Gver- eller underuttaget uppgar till mer an 10 procent av
omsattningen.

Andelen myndigheter som disponerar offentligréttsliga avgifter

Enligt ESV var ar 2012 cirka 80 procent av de totala avgifterna i staten
avgifter i uppdragsverksamhet (frivilliga) och 20 procent offentligréattsliga
avgifter (tvingande).%? Av de offentligrattsliga avgifterna fick
myndigheterna (affarsverken exkluderade) disponera cirka 60 procent av
intékterna. Ar 2011 &ndrade Transportstyrelsens redovisning och efter det
minskade andelen intakter som disponerades till 50 procent. Andringen

62 ESV Rapport Styrning av offentligrattsliga avgifter, ESV 2013:53.
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inom Transportstyrelsen, som hade bade intakter som de disponerade Gver
och inte disponerade 6ver, berodde framst pa att det skulle vara mer
enhetligt dver myndigheten. Dessutom ansags det inte vara lika effektivt att
myndigheter bade fick disponera intékterna och sjalv bestamma avgiften.
Det bidrog till att Transportstyrelsen gick dver till att inte disponera
avgifterna inom manga omraden och i stallet redovisa mer
avgiftsverksamhet mot inkomsttitel (och fa anslag).

Tio ar senare, 2021, hade andelen myndigheter som fick disponera
intakterna gatt ned till 44 procent men ar 2023 hade den gatt upp till 49
procent.®® Antalet myndigheter som far forfoga over intakter fran tvingande
avgifter var strax over 100 stycken 2023.

Motiven for att lata myndigheter forfoga over avgiftsintakterna

Riksrevisionen har gatt igenom hur regeringen infor riksdagen har motiverat
att myndigheterna ska fa disponera avgiftsintakter.®* Flera av undantagen
fran att redovisa pa s.k. inkomsttitel pa statsbudgeten har regeringen tidigare
motiverat med andra sk&l &h dem som riksdagen har beslutat om som
skaliga undantag.

Ett av de vanliga skalen till att regeringen har motiverat undantag har varit
att myndigheternas ekonomi behéver forstarkas. Detta har t.ex. varit fallet
for Centrala studiestodsndmnden (CSN), Tullverket, Rikspolisstyrelsen och
Vagverket (nuvarande Trafikverket och Transportstyrelsen). | CSN:s fall
motiverade regeringen det utokade bemyndigandet med att CSN:s
verksamhet behdvde ett resurstillskott motsvarande 100 miljoner kronor per
ar och den utokade ratten till att disponera avgiftsintakter skulle tacka 80
miljoner kronor av behovet.

For Tullverket motiverade regeringen undantaget med att myndigheten
behdvde resurstillskott i samband med att Oresundsbron dppnades, vilket
skulle medféra en merkostnad pa 25 miljoner kronor per ar. Regeringen
ville saledes inte att Tullverkets ambitionsniva i den 6vriga verksamheten
skulle minska.

Nar det gallde att Rikspolisstyrelsen skulle fa disponera intakterna fran pass
var anledningen att regeringen inte ville riskera att arbetet med
narpolisreformen skulle stanna av pa grund av Polisens daliga ekonomi. Ett
resurstillskott (cirka 180 miljoner kronor) ansag regeringen var nédvandigt
och Polisen fick borja disponera intékter redan under ar 2000. Det &r i dag
passhanteringen och hanteringen av nationellt id-kort som har
dispositionsratt 6ver intakterna, medan regeringen beslutar om avgiftsnivan.
ESV gjorde beddomningen, i en fordjupad analys av Polismyndighetens

8 Ekonomistyrningsverket (ESV), personlig kommunikation, 2024.
& Riksrevisionen, Ratt avgifter, Statens uttag av tvingande avgifter RiR 2014:17.
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avgiftsfinansierade verksamhet 2023, att styrmodellen for pass och
nationella id-kort & andamalsenlig for verksamheten, eftersom de &r
efterfragandestyrda och det behéver finnas forutsattningar for myndigheten
att kunna anpassa verksamheten utifran efterfragan. Det handlar om
belastande avgifter i en offentligrattslig verksamhet, och darfér ansag ESV
att det var viktigt for regeringen att vara medveten om hur hog avgift
medborgarna betalar. Regeringen har da mojlighet att sakerstalla att avgiften
overensstaimmer med politiska prioriteringar.5®

Aven davarande Vagverket fick ett bemyndigande att disponera intakter fran
avgifter. I det underlag som foregick regeringens forslag menade Vagverket
att det skulle bli lattare att anpassa verksamheten till efterfragan, att
variationer i efterfragan inte skulle paverka 6vrig myndighetsutévning och
att det skulle vara lattare att stalla krav pa resursanpassningar till volymer
om myndigheten fick disponera intakterna.®

| andra fall har regeringen angett okad effektivitet som motiv for att lata
myndigheter disponera intékter, som for Banverkets fall (hnumera
Trafikverket). Dér ansag regeringen att den ekonomiska styrningen skulle
forbattras om avgiftsintakterna anvandes for att delfinansiera banhallningen.
Anslaget foreslogs minska med samma belopp som Banverket fick
disponera. Aven for Post- och telestyrelsen (PTS) var regeringens
motivering att verksamheten skulle bedrivas mer effektivt om de fick
disponera inkomsterna och anslaget minskade med de avgiftsintakter som
PTS fick disponera. PTS anser att beslutet om att fa besluta och disponera
avgifterna har fungerat bra. Regeringen har styrt deras avgiftsuttag via
beslut om avgiftstak per avgiftstyp och pa det séttet anda behallit
beslutanderatten.

Bemyndigandet som regeringen gav Patent- och registreringsverket (PRV)
att disponera intakterna motiverade den med att det skulle innebéra storre
mojlighet for PRV att snabbt anpassa resurserna till forandringar i
kundernas efterfragan. Liknande resonemang forde regeringen nar
Finansinspektionen foreslogs fa disponera sina avgiftsintakter. Om
resurserna kan anpassas, kommer arendehanteringen att paskyndas och
darmed ocksa forbattra servicen mot foretagen. PRV har dock gatt tillbaka
till anslagsfinansierad verksamhet pa grund av att de ville ha ett jamnare
resultat 6ver perioderna. Statskontorets analys av PRV:s verksamhet lag
som grund till beslutet. | den drog de slutsatsen att finansieringen av PRV:s
verksamhet inte uppfyller de riktlinjer som riksdagen och regeringen har
beslutat om vad galler nér specialdestination av belastande avgifter ska

6 Rapport Fordjupad analys av Polismyndighetens avgiftsfinansierade verksamhet ESV 2023:49.
6 PM 2000-02-15 fran Vagverket, bilaga till Vagverkets budgetunderlag fér 2001-2003.
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komma i fraga. De drog ocksa slutsatsen att nuvarande budgetmodellen inte
ar langsiktigt hallbar.®’

Riksrevisionens rapport for- och nackdelar med att myndigheter
disponerar avgiftsintéakter

| Riksrevisionen rapport om statens uttag av tvingande avgifter, RiR
2004:17, ser myndigheter som blev intervjuade flera férdelar med att fa
disponera sina intakter fran avgifter. Myndigheterna framhaller att de
slipper budgetdiskussioner kring den del av intakterna som de far behalla.
Pengar som disponeras blir inte foremal for omprioriteringar och eventuella
nedskarningar pa samma satt som myndigheternas anslag. Att fa disponera
avgiftsintakterna gor det ocksa enklare for myndigheterna att anpassa sina
resurser till forandringar i efterfragan. Exempel pa detta ar Vagverkets
korkortshantering och CSN:s upplaggning av lan dar volymen arenden
varierar gver tid.

Handlaggare pa Véagverket menade att ratten att disponera avgiftsintakter
ocksa leder till att den avgiftshelagda verksamheten prioriteras framfor
internt arbete. | den avgiftsbelagda verksamheten far man en snabb
aterkoppling pa sitt arbete eftersom resultatet av arbetet syns i form av
intakter.

Nér det galler Tullverket anser myndighetsforetradare att ratten att
disponera avgiftsintakterna borde erséttas med anslag. Avgifterna ar osakra
inkomstkallor. Tullverket férutspar att intakterna dessutom kommer att
minska i takt med att flera lander blir medlemmar i EU, eftersom
medlemmar inte behdver betala tullforrattnings- och tullrdkningsavgifter.

Med undantag for Tullverket anser handlaggare vid de myndigheter som
ingatt i Riksrevisionens fallstudier att avgifterna ar relativt sakra
intaktskallor. Intékterna varierar inte sa mycket och de ar dessutom latta att
prognostisera.

Riksrevisionens rapport ar 20 ar gammal och synen kan ha forandrats sedan
den skrevs. Just nu har Riksrevisionen en pagdende granskning av
myndigheternas avgiftsbelagda tjanster till foéretag. Syftet med granskningen
ar att ta reda pa om styrningen av myndigheters avgiftsbelagda tjanster
riktade till foretag ar effektiv. Resultatet av granskningen kommer att
presenteras i en rapport med planerad publicering i maj 2025.58

67 Statskontoret, Andrade forutséttningar for PRV:s verksamhet och finansiering 2013:13.
& Myndigheternas avgiftshelagda tjanster till foretag | Riksrevisionen.
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Statskontoret studie om avgiftsbelagd verksamhet i staten

Statskontoret genomforde en studie®® 2024 om regeringens styrning av
avgiftsbelagd verksamhet dar de sarskilt fokuserade pa offentligrattslig
verksamhet dar myndigheterna disponerar inkomsterna. | studien kommer
de fram till att det finns lagre effektivitet i offentligrattslig verksamhet dar
myndigheterna disponerar inkomsterna. Deras analys visar aven pa att det
kan finnas utmaningar fér myndigheter som har avgiftsbelagd verksamhet
nar det galler att urskilja kostnader for avgiftsbelagd verksamhet fran 6vrig
verksamhet. Nar myndigheterna disponerar sina egna intakter gar
regeringen/myndigheten miste om att anvanda de som styrmedel.
Statskontoret drar dven slutsatsen att regeringen inte lika ofta efterfragar
information om den avgiftsbelagda verksamheten och att regeringen i sin
dialog med respektive myndighet inte tar upp verksamheten i samma
utstrackning jamfort med anslagsfinansierad verksamhet. Det handlar ocksa
om att regeringen inte agerar pa den information och det underlag som
myndigheterna redovisar. | studien lamnar Statskontoret foljande forslag till
regeringen:

e Informationen om avgiftsbelagd verksamhet bor ensas och samlas.

e Redogor for motiven till de fall dar myndigheter disponerar
avgiftsinkomsterna i offentligréattslig verksamhet.

e Overvag att ompréva finansieringsformen i offentligrattsliga
verksamheter dar myndigheterna disponerar inkomsterna.

e Stérk styrningen av de offentligrattsliga verksamheterna dér
myndigheterna disponerar inkomsterna.

Tillampningen hos Transportstyrelsen

2010 genomfordes ett fordndringsarbete for att sakerstalla gemensamma
principer for Transportstyrelsens avgiftsuttag. Det innebdr att kostnader for
regelgivning ska finansieras via skattemedel, medan kostnader for tillsyn,
tillstandsprévning och registerhallning ska finansieras via avgifter.

Transportstyrelsen har i dag ett fatal avgifter (14 procent av budgeten) dar
myndigheten disponerar del av intakterna for att tdcka kostnader och sedan
redovisar resterande dverskott till statsbudgeten (nettoredovisning). Dessa
avgifter ar frivilliga avgifter (uppdragsverksamhet). Ovriga avgifter (53
procent) redovisas direkt till statsbudgeten (bruttoredovisning) och 33
procent av verksamheten &r helt anslagsfinansierad.

6 Statskontoret, Vem &r det som kor? Avgiftsbelagd verksamhet i staten, 2024.
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Majoriteten av de offentligrattsliga avgifterna ska uppna full
kostnadstackning, men det har varit svart att uppna 6ver tid och regeringen
har beslutat om vissa nedséattningar av underskottet och for viss del av
verksamheten har &ven subventionering godkénts, eftersom t.ex. kollektivet
inte kan forvantas bara kostnaden. | regleringsbrevet for 2024 framgar det
att vara avgifter ska vara i balans 2028.

Alla offentligrattsliga avgifter som inte disponeras av Transportstyrelsen
redovisas samlat i budgetproposition och regleringsbrev.

Ovrig typgodkannandeverksamhet hos Transportstyrelsen
Typgodkannandeverksamheten inom luftfartsomradet

Medan Transportstyrelsen inom vagtrafikomradet arbetar med
typgodkannande, anvéander flyget typcertifiering. Det handlar om att
sékerstélla att flygplanen uppfyller strikta sakerhets-, miljo- och
prestandakrav och ar godkanda for flygning. Flygcertifieringen utfardas av
en flygsakerhetsmyndighet, som i Europa &r Europeiska byran for
luftfartssékerhet (EASA). Transportstyrelsen &r den certifierande
myndigheten for nationella luftfartyg som &r undantagna fran EASA.

Sedan Sverige gick med i EASA 2003 har Transportstyrelsen inte utfardat
nagot typcertifikat. Det Transportstyrelsen gor ibland ar typaccepteringar.
Dér utgar Transportstyrelsen fran ett nationellt typgodkannande som &r
utfardat av en annan betrodd certifierande luftfartsmyndighet i Europa och
skapar ett typintyg genom svensk typacceptering och det galler enbart for
svenskregistrerade luftfartyg. Det utfors cirka 1015 sadana per ar.

Luftfartsverksamheten hanterar cirka 1 650 luftfartyg som &r luftvéardiga
arligen, varav cirka 600 luftfartyg med nationellt flygtillstand
(typintyg/typspecifikation), cirka 100 luftfartyg med nationellt
luftvardighetsbevis (typcertifikat, ICAO) och cirka 950 luftfartyg med
EASA luftvardighetsbevis (EASA typcertifikat).

Inom luftfarten &r verksamheten bruttofinansierad, prissattningsprincipen
som tillampas &r full kostnadstackning och redovisas pa inkomsttitel till
statskassan. | vissa fall far Transportstyrelsen disponera avgiftsintakterna,
nar det klassas som uppdragsverksamhet, till exempel nar vi arbetar pa
uppdrag av EASA. verksamhet dar Transportstyrelsen far behalla
avgiftsintakterna, dar tre kategorier ar specificerade.

Luftfarten har en relativt liten typgodk&nnandeverksamhet, som har haft en
jamn darendeméangd de senaste aren till skillnad fran vagverksamheten, dar
antalet ansokningar stigit kraftig efter brexit.
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Inom vagomradet &r det betydligt enklare att lara upp handlaggare och anlita
konsulthjélp och det gar ocksa betydligt fortare an pa luftfartsomradet dar
kraven hos behdrig luftfartsinspektor dr hardare. Detta gor det svart att
jamfora de tva verksamheterna med varandra.

Typgodkéannandeverksamhet inom spartrafik

Inom spartrafik finns ingen typgodkannandeverksamhet, utan drendena
handlar for det mesta om godké&nnande av fordonsindivider. Alla
fordonsindivider inom spartrafik ska ha ett godkannande.

For sparvag, tunnelbana och jarnvagsfordon finns inget som heter
“fordonstyp” i lagen (1990:1157) om sédkerhet vid tunnelbana och spérvig. 1
ansokan om godkannande av ett fordon hanvisas till andra fordon av samma
tekniska utférande som tidigare godkénts och darmed behovs inte
kravuppfyllnad bevisas mot alla krav igen. Aven vissa andringar av
sparfordon ska godkénnas.

Inom jarnvégstekniklagen finns nédgot som kallas “fordonstyper”, ddr alla
fordonsindivider som godkénns ska tillhéra en fordonstyp. Oftast godkénns
en fordonstyp i samband med den forsta framtagna fordonsindividen. Det
gar ocksa att godkanna en fordonstyp utan en individ, vilket &r ovanligt. For
jarnvagsfordon inom jarnvagstekniklagen ska den europeiska jarnvagsbyran
(ERA) hantera godkannanden (bade individen och typen) om ett
jarnvagsfordon ska trafikera flera lander. Om ett fordon endast ska trafikera
Sverige, far den sokande valja Transportstyrelsen eller ERA som
godkannande myndighet.

Transportstyrelsen tar ut avgifter for olika tjanster relaterade till
jarnvagssystemet, sasom avgifter i relation till fordonsregisterhallning,
tillstand for anlaggningar och tillstand for lokférare m.m. (se TSFS
2016:105). Avgifter tas ut for alla arenden for att godkanna fordonsindivider
och fordonstyper, utom museiorganisationer som betalar reducerade avgifter
eller ibland ar helt avgiftsbefriade. Over de senaste fem aren har ingen
okning markts av bland dessa drenden. Tvartom har ett nytt regelverk fran ar
2020 okat arendenas komplexitet, sa det har snarare skett en liten minskning
av antalet.

Inom jarnvag tillampas en full kostnadstackning och Transportstyrelsen far
inte behalla avgiftsintakterna utan dessa gar in till statskassan och
myndigheterna far tillbaka anslag. | vissa fall far Transportstyrelsen
disponera avgiftsintakterna nar det klassas som uppdragsverksamhet.

Detta gor Transportstyrelsen pa uppdrag av ERA. Genom att det &r ett avtal
och dérmed inte en offentligrattslig avgift (inte tvingande) kan
Transportstyrelsen disponera intakterna. Enligt avtal med ERA fakturerar
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Transportstyrelsen den europeiska jarnvagsbyran nar uppdrag utfors for
ERA. Det utgor en relativ liten del av de totala avgifterna. verksamhet déar
Transportstyrelsen far behalla avgiftsintakterna, dar tva kategorier &r
specificerade.

Bilaga 7 Emissionstester ISx utveckling och prognos

ISC Laétta, gallande och tillkommande krav pa tester av
emissionsdverenstammelse i drift, for att folja upp de av Transportstyrelsen
utfardade emissionscertifikaten, fran EU leder till stora kostnader.
Provningstester genereras av en extern teknisk tjanst och provningens
omfattning &r beroende av antal utfardade certifikat, antal tillverkare, antal
ISC familjer/tillverkare samt forsaljning/ISC familj.

Provningskostnaderna bekostas tillsammans med Transportstyrelsens
administrativa kostnader helt av tillverkarna, men eftersom
Transportstyrelsen finansieras via anslag gar dessa intékter till
stadsbudgeten for att sedan askas arligen genom budgetunderlag.
Provningskostnaderna for emissionsdverenstammelse i drift har sedan start
2020 varit upp till 6 miljoner kronor arligen. Infor 2025 kommer en markant
okning av provningen att ske foljt av en osaker ytterligare 6kning for 2026.

Okningen ar beroende pa att Transportstyrelsen knutit till sig nya tillverkare
som det har utfardats certifikat till och anvants for att producera och sélja
fordon. En ytterligare osakerhet ar det nya lagkravet UNECE R83/08 som
infor kravet med 1SC provning pa fordon med certifikat utfardade av
Transportstyrelsen. Denna kommer att troligen pabarjas i liten skala 2026-
2027 och geografiskt kan provning bli aktuell bade i och utanfér EU,
kostnaden for detta ar i dagslaget svar att uppskatta.

Omfattningen av provningen relaterad till Euro 6 kan inte reduceras da
befintliga tillverkare inte kan byta myndighet. Aven om vi helt skulle sluta
utfarda nya certifikat i dag, skulle den hér verksamheten pa grund av
reglerna i princip behova utforas pa samma niva i minst fem ar efter att
produktionen upphort.

Provning av ISC for Euro 7 kommer att paborjas tidigast 2027 men kanske
mest troligt under 2028 och enligt var nuvarande tolkning paga parallellt
med Euro 6 under 2 till 3 &r. Detta kommer att driva kostnaderna som &r
svara att uppskatta da tillverkarna vid ett inforande av ett nytt lagkrav ar fria
att valja vilken myndighet man vill anvénda, vi har indikationer pa att
majoriteten av befintliga kunder kommer att anséka om emissionscertifikat
for Euro 7 hos Transportstyrelsen vilket innebdr det att verksamheten okar
ytterligare. | Euro 7 kommer dven omfattningen av provningen att 6ka samt
att elbilar att inkluderas.
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ISV latta ar under uppstart, mindre familjer och fler slags tester gor att
antalet utfardade certifikat i 6kad omfattning triggar tester. Euro 7 forvantas
inte paverka detta testomrade.

ISV tunga fordon (lastbilar, bussar och slap) ligger efter ISV for latta
fordon. Alla delar i regelverket har precis publicerats. Det innebar att alla
tester blir fullt tillampbara fran 1 januari 2026. Sannolikt kommer
provningen forsta rapporteringsaret (juni 2025 till juli 2026) innebéra tester
for enbart lastbilar. Dérefter kar antalet tester eftersom dven bussar och
slép ska testas. De uppskattade kostnaderna ar mycket osakra eftersom vi
inte vet omfattningen och inte heller kostnaden for respektive test som ska
utforas. En battre uppskattning kan goras nér en upphandling av tekniska
tjanster har gjorts, vilket planeras detta ar.

ISM fram till 2026 samlas data in for en kartlaggning, sannolikt kommer
nya regler darefter och om det innebér tester for TS &r oklart.

Utdver ISx inom emissioner sa finns det dven 1Sx for forarstodsystem dar
regler tas fram nu vad det innebéar for godkannandemyndigheten vet vi inte
an men sannolikt blir vi inblandade.

Underbyggda antaganden, behov inkl budget

Ar/mn | ISC ISC ISV ISV Totalt Ofinansiera | Kommentar
kr |atta* latta | latta | tunga | Konsulter ti faststalld
(715) (R83) (testkostader) | testbudget
2025 9 0 10 0 19 3(I1SC) Endast Euro 6, Euro

7 ansokningarna
bérjar komma in
men testas forst
med troligen borjan

2028
2026 10 1 10 20 41 19 (ISC/ISV) | Endast Euro 6, ™"
2027 10 2 10 25 47 13 (ISC/ISV) | Endast Euro 6. ™"
2028 15 3 10 25 53 - 5 miljoner latta ISC

mer kan tillkomma
beroende pa hur
manga Euro 7 vi far
in.

Tabell 14: prognos for testskostnader 2025-2028

*Tester har genomforts fr.o.m. 2020. | mars varje ar meddelas hur ménga fordon som behdver testas
utifran forséljningen aret innan. 5 procent av varje 1SC-familj ska testas om inte familjen har farre 4n
5000 fordon.
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Omrade Tillverkare | Tester Transportstyrelsen ska utféra | Omfattning av Transportstyrelsen tester sedan start, Programmet pabérjades Utman
och (som tillverkaren debiteras for) 2020 och utfordes till och med 2022 mha VCA (Vehicle Certification Agency i ingar
Transport UK). Fran 2023 kors projektet helt av Transportstyrelsen verksa
styrelsen (Tillverkaren betalar) mhet
ska testa

ISC latta Varje Tva olika slags tester Vi har manga mindre tillverkare som inte kommer upp i 5 000 sélda fordon. Fran
“”V:jrl;ire Typel: Test pa rullande landsvag i Ar Antal Antal Antal Antal Antal fordon | Utfall/ i027
med 715 | |aporatorier tillverkar | tillverk | certifik | familier | som Budget omm
cert och - er

» TypelA: Test pa vag efter ett e are at testats/skall testkost E ;
mer an som som utfarda testas nader uro K
50?30 Test Antal Kommentar innehar omfatt de tom mefclifo
fsada " tester 715 as av 31 rT er
dort on for Typ 3-10 Fér 95 % av certifikat | provni decem ts a?S
e i ester
foregaend | 1 fordon | familjerna &r det 3 utfardad | ngen ?ﬂer . TS
e ret per tester d& fordonen e tom RIEg ska
31 ende
inom EU ISC- klarar testerna | c ansvar
familj ecemb ar i
av en ISC- - a for.
familj. Typ | 3-10 | For95%av forege Aven
En ISC la fordon | familjerna ar det 3 ndelar elbilar
familj per tester da fordonen komm
bestar av ISC- Klarar testerna 2020 7 11 Typ 1:37 er
en eller familj Typ la: 37 omfatt
fleralP | forutbestamt korschema med en p& 2021 8 16 Typ 1: 53 as.
(Interpolati | bilen monterad mobil matutrustning Typ la: 53 IdkTg
ons)- (PEMS). oklart
il 2022 | 17 10 1222 | 17 Typ 1: 51 med
familjer Ett godkant resultat for den P sverah
som kan uppréttade statistiska foldern per ISC Typ 1a: 51 9
likstallas o o o ) ngsreg
p familj uppnas nér tillrackligt manga 2023 18 9 1681 17 Typ 1: 52 512 ler
mel . . . .
bilar enligt angiven tabell i lagtexten . mkr
emissions Typ 1a: 52 mellan
certifikat. tester
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Tillverkarn | har korts, om de tre forsta bilarna ar 2024 | 19 10 1946 18 Typ 1: 55 565 for
a skall OK ar ett godkant resultat uppnatt. Typ 1a: 55 mkr Euro 6
testa alla och 7.
ISC 2025 | 29 11 2382 25prel. | Typ1l:75 6,01 Foljan
familjer prel. uppgift prel. uppgift mkr i de
som uppgift fraga Typla: 75 | budget tester
uppfyller fraga ute hos | prel. uppgift | idag, ska
kraven ute tillverkar verksa laggas
och hos e mheten tilli ett
Transport tillverk kommer forsta
styrelsen are behdva skede
tar emot 8-OMkr | fer
och som tester
redovisar kommer tillkom
resultat i spilla mer
arlig over till senare
rapport 2026 )

2026 Fler &n 2025, men avgors av vilken forsaljning tillverkarna redovisar Durabi
for 2025 pa de av Transportstyrelsens utfardade 715 certifikaten lity of
och om det tillkommer n&gra nya tillverkare som under 2025 har en emissi
forsaljning som >5000 fordon pa de av Transportstyrelsen utfardade on
715 certifikaten. control

syste
m
Operat
ion of
syste
ms
using
a
consu
mable
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e
10000
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eller 8
ar(tidig
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5ar)
vilket
som
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Finns
aven
en
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livslan
gd
20000
Okm
och
104&r
da det
finns
en
faktor
pa1,2.

ISC latta

Varje
tillverkare
med
R83.08-
cert och
mer an
5000

Tva olika slags tester

Typl: Test pa rullande landsvag i
laboratorium

Andringsserie (regel) ny s dessa tester har inte utférts &n. Upphandling behéver
ske. Fraga skickas inom kort till tillverkare for att veta p& vilka kontinenter fordon
sélts.

Idag har vi 4 tillverkare som omfattas och Transportstyrelsen har under 2024
tilsammans utfardat 35 E5*83R08 certifikat.

Dessa
godka
nnand
en
galleri
flera
delar
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totalt per klarar ningar
antalet familj testerna om
ISC- emissi
familjer/till onsgo
verkare dkann
men minst | Ett godként resultat for den anden
2 I1SC- uppréattade statistiska foldern per ISC gar
familjer familj uppnas nér tillrackligt manga ner
tillverkare. | bilar enligt angiven tabell i lagtexten radikal

har kérts, om de tre forsta bilarna ar t.

OK a&r ett godkant resultat uppnatt.

ISV latta Varje Tre olika slags tester Minst 2 % av alla utfardade certifikat samt minst 1 familj per tillverkare ger Svart
:lezrl;i;e Test | Antal tester Ar Antal Antal Testbud 2itttta
cert och Typ1 | 3- 10 fordon per certifikat | familjer get" fordon
mer &n familj p& 75 % (osakert att
1 000 av familjerna 2024 | 650 13 4,7 mkr testa
sdlda RL | 3-10 fordon per 2025 | 845 17 5,3 mkr da
fordon tva familj pa 50 % familje
arirad av familierna _ rna ar
inom EU Detaljer SmA.
per AS flafnc;irl?zg ggr% Ar Typ 1 RL AS Tester
tillverkare - har
oberoend av familjerna Antal Antal Antal Antal Antal Antal inte
e av familj familjer tester familjer tester familje | tester utférts
Andra ' an sa
familjer &n Vi vet
ISC en 2024 10 30-100 | 7 21-70 3 3 inte
familj per hur
certifikat stor
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ratt
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€j
medfo
ra
flera
slags
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ISV tunga

Néarmare
analys av
regler och
priser
pagar nu.
Varje
tillverkare

Sex olika slags tester, har redovisat
for en tillverkare med stora
produktionsvolymer.

Test Antal | Kommentar
tester

Omfattningen &r inte klar da reglerna &r nya, men vissa av vara tillverkare har
stora produktionsvolymer vilket innebér att antalet tester blir storre an
miniminivan. Det &r viktigt att komma ihag att det har dven &r nya tester for bade
tillverkare och tekniska tjanster sa inledningsvis kan allt bli dyrare.

Regler
na ar
nya
och
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erna
av
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att det
finns ett
minantal
och ett
maxantal
tester for
en viss typ
av test.

ISM

2026
kan
nya
regler
komm
asom
anger
att TS
behov
er
utfora
tester

OBM

Tabell 15: Samlad 6versikt 6ver testkrav och testkostnader inom ISC, ISV och framtida regelverk (Euro7)
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