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Regeringens proposition
1984/85: 168

om ritt att driva lokal och regional kollektivtrafik pa viag;

beslutad den 14 mars 1985.

Regeringen féreslér riksdagen att anta de forslag som har tagits upp i
bifogade utdrag av regeringsprotokoll ovannimnda dag.

Pa regeringens vignar
OLOF PALME

CURT BOSTROM

Propositionens huvudsakliga innehall

I propositionen lamnas forslag som syftar tll att effektivisera den lokala
och regionala koliektivtrafiken pa vig. De huvudmin, som i varje lan har
aet politiska och ekonomiska ansvaret for denna trafik. foreslis fa rit aut
bedriva trafiken utan linjetrafiktillstind. Samtidigt upphér tidigare medde-
lade tillstand till sddan trafik att gilla. De trafikutdvare. som mister sina
linjetrafiktillstind och som inte vill konkurrera om korningar it huvudmién-
nen, foreslds kunna t3 tillghngar som de anvint i rorelsen inlosta. For
reformens genomforande foreslis en fyraarig 6vergdngstid, som I6per ut
vid halvirsskiftet 1989.

Lagforslagen i denna proposition har granskats av lagradet. Proposi-
tionen innehaller diarfor tre huvuddelar: lagradsremissen (s. 7). lagra-
dets yttrande (s. 108) och téredragande statsradets stdllningstagande till
lagridets synpunkter (s. 116).

For att fa skilen till lagforslagen helt kiara for sig maste lasaren ta del
av alla tre texterna.

1 Riksdagen 1984/85. 1 saml. Nr 168
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[§S]

I Forslag till

Lag om ritt att driva viss linjetrafik
Hirigenom foreskrivs tolande.

1 § Denna lag avser linjetrafik pa vitg for persontransporter

a) inom ett Fin.

bt mellan lan 1 den man regeringen meddelar besiut enligt 38§ andra
stveket.

2§ Med trafikhuvudman avses 1 denna lug en sidan huvudman som
anges i lagen (197%: 438) om huvudmannaskap {or viss kollektiv persontra-
fik.

Beteckningar i denna lag har samma betydelse som i yrkestrafiklagen
(1979: 559y,

3 § Linjetrafik som avses i 1§ a far fran och med den | juli 1989 utan
linjetrafiktillstand drivas av trafikhuvudmannen.

Om sarskilda skal foranleder det far regeningen besluta att en tratikhu-
vudman {rin och med den 1 juli 1989 far driva linjetrafik utan linjetrafikali-
stiand inom visst. vill avgrinsat omrade i annat Linén det diar huvudmanna-
skapet gilier. Sadant beslut far dock inte meddclas efter utgangen av juni
1986,

4 § Tillstind som har meddelats till sédan linjetrafik som avses i 1§
upphor att gilla vid utgingen av juni 1989. Om det finns sarskilda skal far
beslutas att etr visst tillstiind skall gélla dven efter denna tidpunkt.

Vid infosen enligt 3§ fore den 1 juli 1939 upphor trafiktitistandet {6r den
linjetrafik, i vilken de iniésta tillgdngarna har anviints, att gilla nir inlésen
har slutforts. Om ett tillstéind till linjetrafik upphor att gilla enligt vad som
nu sagts har trafikhuvudmannen ritt att £ ett motsvarande trafiktillstind
for tiden intill utgangen av juni 1989,

Frigor som avses i1 forsta stycket andra meningen och i andra stvcket
andra meningen provas av lanssivrelsen i fall som avses i 1§a och av
transportridet i fall som avsesi | §b.

5 § Trafikhuvudmannen skall, om tillstindshavaren begar det, i enlighet
med vad som foreskrivs i tagen (1983: 000) om buss- och taxivirderings-
namnden ldsa in de fordon och andra tillgangur som anvinds i linjetrafik
for vilken tillstandet skall upphora att giilla enligt 4 § forsta stycket.

Har beslut meddelats enligt 3§ andra stycket. skall berorda huvudmiin
mellan sig {ordela uppkommande kostnader for inldsen. Kan de e) enas.
beslutar buss- och taxivirderingsnimnden om férdelningen.

6 § Trafikhuvudmannen far anlita ndgon annan (6r att utfora trafik som
avses i 1 §. Den som utfor trafiken skall darvid ha et sarskilt trafiktillstand
(kollektivtrafiktillstiind). Sasom sadant tillstand géller dven ett tillstand till
bestiliningstratik for persontransporter eller till linjetrafik for persontrans-
porter.

7 § For kollektivtrafiktilistéind skall i fraga om privningen av tillstands-
havarens lamplighet tillimpas vad som 1 yrkestrafiklagen (1979:559) ar
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foreskrivet om tillstind till persontransporter. 1 ovrigt skall for kollektiv-
trafikuillstind gilla vad 1 yrkestrafiklagen ar foreskrivet om tillstind till
bestallningstrafik for godstransporter.

8 § De trafiktillstandshavare, vilkas trafiktillstand enligt 4§ upphér att
gilla vid utgangen av juni 1989 och som ej har erhallit inldsen enligt 5§,
skall utan sirskild ansokan cller provning meddcelas kollektivtrafiktitlstiand
som giller fran nimnda tidpunkt.

9 § Regeringen far meddela de ytterligare foreskrifter om kollektivirafik-
tillstand som behovs.

10 § Linsstyrelsens beslut i drenden enligt denna lag far overklugas hos
transportridet genom besvir.

Transportradets beslut 1 drenden enligt denna lag fiar dverklagas hos
regeringen genom besviir.

Denna lag trader i kraft den | juli 1985,

2 Forslag till
Lag om buss- och taxivirderingsnimnden

Hirigenom foreskrivs féljande.

1 § Frigor om inldsen enligt 3 kap. 7§ yrkestrafiklagen (1979: 559) och
enligt 5§ lagen (1985: 000) om ritt att driva viss linjetrafik provas av en {or
hela landet gemensam buss- och taxivirderingsnimnd.

2 § Nimnden bestar av ordférande och tvd andra ledamoter. For varje
ledamot skall finnas ersittare.

Ordféranden och ersittaren for denne skall vara eller ha varit ordinarie
domare. Av de 6vriga ledamdterna skall en ledamot och dennes ersittare
ha sakkunskap i ekonomi och virderingstragor. Ledamaéter och ersiittare
forordnas av regeringen for viss tid.

Bestammelserna i 4 Kap. rattegingsbalken om jiv mot domare skall
tillampas pa ledamoter och erséttare.

3 § Frigaom inlosen enligt 3 kap. 7§ yrkestrafiklagen (1979: 559) tas upp
av nimnden efter ansOkan. som skall goras skrittligen hos nimnden inom
tvii manader fran det beslutet om fterkallelse har vunnit laga kraft.

Fraga om inl6ésen enligt 5§ lagen (1985:000) om ritt att driva viss
linjetrafik tas upp av namnden efter ansokan, som skall goras skriftligen
hos nimnden senast den 30 juni 1988,

4 § Ansokan skall innehalla yrkande som anger den egendom som begiirs

inlost, den 16seskilling som begirs och den tidpunkt da inlésen 6nskas.
Av ansdkan skall vidare framgi de omstindigheter som ligger till grund

for 16seskillingens berikning och den utredning som aberopas i arendet.
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§ § Nimnden skall bereda motparten tillfille att yitra sig over yrkande
som part framstiller hos nimnden och éver den utredning som dennc
dberopar i drendet.

6 § Niamnden fir kompletiera utredningen i rendet och i évrigt inhiamta
de upplysningar som behovs.
Om det behovs skall namnden hiilla férhandling med parterna.

7 § Nimnden faststiller omfattningen av inlosenskyldigheten inom ra-
men for s6kandens yrkanden och bestimmer loseskillingen samt den tid-
punkt dé inlésen skall ske. Vid inldsen enligt 5§ lagen (1985: 000) om ritt
att driva viss linjetrafik skall minst ett ar t6rflvta mellan tidpunkten for
ansOkan och tidpunkten for inldsen om inte parterna dr dverens om annat.

Tillgangar uppskattas till det virde som kan périknas vid forsiljning
under normala férhallanden.

Ar det friga om inlosen av samtliga tillgangar i en rorelse virderas varje
tillgang pa det sdtt som anges i andra stycket. Skulder avriknas pé det séitt
som normalt sker vid overlitelse av en rdrelse.

8 & Vidinlosen enligt 5§ lagen (1985: 000) om riitt att driva viss linjetrafik
foreligger riitt till erséitining for investeringar, som beslutats efter ikraftiri-
dandet av nimnda lag. endast om trafikhuvudmannen har godkant investe-
ringen eller om denna eljest fir anses ha varit nddviindig fér att trafiken
skall kunna uppratthéllas.

Inlosenskyldighet entigt ndimnda lag foreligger inte i friga om tillgingar
som anviinds i siddan trafik som skall liggas ned pa grund av vikande
trafikantunderlag.

9 § Loseskillingen kan bestimmas till annat belopp an vad som foljer av
7 och 88§ om viirderingen enligt dessa paragrafer leder till ett oskiligt
resultat. Dirvid kan aven skiilig hinsyn tas ull kostnader som uppkommer
pa grund av avveckling av rorelsen eller andra sirskilda forhillanden,

10 § I friga om offentlighet och ordning vid muntlig férhandling hos
nimnden géller § kap. 1—5 och 9§ riattegangsbalken i tillampliga defar. 1
stillet for vad som sdgs 1 5 kap. 1§ andra stycket rattegingsbalken galler
dock att nimnden far forordna att forhandling skall hillas inom stingda
doérrar. om det kan antagas att vid férhandlingen kommer att {orebringas
uppgift, for vilken hos nidmnden giller sekretess enligt seckretesslagen
(1980: 100).

Sekretess {or uppgift 1 drende hos nimnden upphor att gilla i drendet,
om uppgiften férebringas vid offentlig forhandling i samma drende. Fore-
bringas uppgiften vid forhandling inom stingda dorrar, bestar sekretessen
under den fortsatta handliggningen. om nimnden nte forordnar annat.
Sedan namnden slutligt har provat drendet, bestir sekretessen endast om
niamnden i beslutet har férordnat om det.

11 § Parterna skall medverka till att handliggningen hos nimnden kan
avslutas sa skyndsamt som mojligt.

12 § Nimnden ir beslutfér om den ir fulltalig.
I fraga om tgirder som avser endast beredande av irende eller avskriv-
ning av irende efter Aterkallelse far ordféranden besluta ensam.
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Rittegangsbalkens regler om omréstning 1 tvistemil skall tillimpas pd
avgorande av ndmnden.

13 § Niamndens beslut far inte dverklagas.

14 § Den inidsenskyldige skall svara for de kostnader som uppkommit
for parterna i drendet hos ndmnden.

Deninlosenskyldige skall ersiitta staten kostnaderna for niimndens arbe-
te med drendet. Namnden beslutar om sidan crsétining.

15 § Om det finns sirskilda skl fir nimnden besluta om annan Kost-
nadsfordelning an den som foljer av 14 § eller forordna att staten skall
svara for kostnader som avses 1 14§ andra stycket.

Denna lag trader i kraft den 1 jult 1985.

Genom lagen upphivs kungdérelsen (1969: 690) om buss- och taxivirde-
ringsnamnd. Aldre bestammelser tiltampas dock fortfarande vid provning
av sadan ansokan om inlosen som gjorts fore denna fags ikraftiridande.

3 Forslag till

Lag om dndring i lagen (1978:438) om huvudmannaskap for viss
kollektiv persontrafik

Hirigenom foreskrivs att 1 § lagen (1978:438) om huvudmannaskap for
viss kollektiv persontrafik skall ha nedan angivna lydelse.

Nuvarande lvdelse

For att framja en tillfredsstallan-
de trafikforsorjning skall i varje lin
finnas en huvudman som ansvarar
for den lokala och regionala kollek-
tivtrafiken pa vig. Ansvaret giller
sadan linjetrafik {or personbefor-
dran som inte wtgor komplette-
ringstrafik - med personbil. Trafi-
kens omfattning anges 1 trafiktor-
sorjningsplan, som huvudmannen
antar.

Foreslagen Ivdelse

For att framja en tillfredsstillan-
de trafikforsérjning skall i varje lin
finnas en huvudman som ansvarar
for den lokala och regionala kollek-
tivtrafiken pa vig. Ansvaret giller
linjetrafik {or persontransporter.
Trafikens omfattning anges i trafik-
forsorjningsplan, som huvudman-
nen antar.

Regeringen fir efter framstéllning av huvudman. landstingskommun el-
ler kommun meddela foreskrifter om samverkan i friga om trafik mellan

huvudmiin i olika lidn.

Denna lag trdder i kraft den 1 juli 1986,
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4 Forslag till

Lag om indring i yrkestrafiklagen (1979: 559)
Hirigenom foreskrivs att | kap. 1§ yrkestrafiklagen (1979: 559) skall hu

nedan angivna lydelse.

Nuvarande Ivdelse Foreslagen Ivdelse

1 kap. Inledande bestammelser

1§
Denna lag galler yrkesmissig trafik.

Angdende viss linjetrafik fir per-
sontransporter finns sdarskilda be-
stimmelser i lagen (1985:000) om
ratt ate driva viss linjetrafik.

Denna lag trider 1 kraft den 1 juli 1985.

5 Forslag till
Lag om andring i lagen (1978: 440) om kollektivtrafiknamnd

Harigenom foresknvs att 8 § lagen (1978: 440) om kollektivtrafiknamnd
skall ha nedan angivna lydelse.

Nuvarande Ivdelse Féreslagen Ivdelse
8%
Kollektivtrafiknimnden dr beslutfor om den ar fulltalig.
[ fraga om forberedande datgiird I friga om drgdrder som avser
far ordforanden besluta ensam. endast beredande av drende celler

avskrivning av drende efter drerkal-
{else far ordforanden besluta en-
sam.

Rittegéngsbalkens regler om omrostning i tvistemél dger motsvarande
tillimpning pa avgérande av nimnden.

Denna lag trader i kraft den | juli 1985.
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Utdrag
KOMMUNIKATIONSDEPARTEMENTET PROTOQKOIL

vid regeringssummantrade

1985-02-07

Nirvarande: statsriidet 1. Carlsson, ordforande. och statsraden Lundkvist.
Sigurdsen, Gustalsson, Leijon, Hjelm-Wallén, Pete son. Andersson. Bo-
strom, Goransson, Gradin. R. Carlsson, Holmberg, Hellstrom. Wickbom

Foredragande: statsridet Bostrom

Lagradsremiss om ritt att driva lokal och regional kollektivtrafik pa vag

1 Inledning

Inom kommunikationsdepartementet har utarbetats en promemoria
(Ds K 1984: 3) Busslinjetrafiken — Forslag till &ndringar i lagstiftningen. 1
departementspromemorian f6reslis i férsta hand nya regler angdende riit-
ten att driva lokal och regional kollektiv persontrafik pa viig. En summaun-
fattning av promemorian iterfinns under avsnittet 2.3,

Departementspromemorian har remissbehandlats.

Till protokollet i detta drende bor fogas dels de forfattningsforstag som
laggs fram i departementspromemorian som bilaga 1, dels en forteckning
dver remissinstanserna och cn sammanstillning av remissyurandena som
hiluga 2.

Jag anhaller nu om att fii ta upp de fragor som behundlas i departements-
promemoriar.

2 Bakgrund

2.1 Allmin bakgrund

Fram ull 1950-talet tickie busstrafiken sina kostnader genom de biljett-
intikter som trafiken drog in. Detta innebar att trafiken i forsta hand
utvecklades i de delar av landet som hade ett mera betydande trafikantun-
derlag. Det var siledes tillstindshavaren sjilv som stod den ekonomiska
risken for trafiken. Linjer med stort resandeunderlug var dirfor intres-
santa; likasi var det helt naturligt mest intressant att driva trafik vissa
veckodagar. exempelvis 16rdagar och sondagar. Genom Kravet pa trafik-
tillstand och genom tillstdndshavarens skvldighet att trafikera linjen i enlig-
het med en av myndighet faststilld tidtabell sokte dock myndigheterna
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trygga ett visst grundliiggande trafikutbud. Detta kunde bl. 4. ske genom
atr foretagarna tilldelades sival trafikmissigt “"goda™ som ““déliga” linjer.

Efter hand drabbades trafikforetagen emellertid av forsimrad 1dnsam-
het. Privathilismens framvéxt, befolkningsomflytiningar etc. gjorde det
silunda alit svérare att bedriva busslinjetrafik med foretagsekonomisk
l6nsamhet. Denna vikande 16nsamhet inom busstrafiken stillde samhillet
inf6r en ny situation. Antingen tvingades man acceptera trafikindragningar
eller ocksé gi in med bidrag for att stodja busstrafiken. Motivet fér att
kommunerna i minga fall valde att gd in med bidrag for att uppratthilia och
utveckla busstrafiken var. att man ansig att trafikforsorjningen utgjorde en
viktig del av sambhiillsservicen.

Dagens ansvarsfordelning for den lokala och regionala kollektivtrafiken
pa vig preciserades genom ett riksdagsbeslut 1978 (prop. 1977/78:92, TU
28. rskr 364). Beslutet innebar att inom en viss tidsrymd — senast den 1 juli
1983 — skulle i varje lidn finnas ctt samordnat politiskt och ekonomiskt
huvudmannaskap for den lokala och regionala kollektivtrafiken pa vig. 1
enlighet hirmed har trafikhuvudmiin bildats i landets samtliga lin. Huvud-
mannaskapet utdvas av landstingskommunen och kommunerna i linet i
samverkan genom kommunalforbund eller akticbolag. 1 Stockholms lan ir
dock Stockholms lians landsting huvudman och pa Gouand ar Gotlands
kommun huvudman. Genom riksdagsbestut 1979 (prop. 1978/79:99, TU
18. rskr 419, trafikpolitiska propositionen) och 1983 (prop. 1982/83: 100,
TU 15, rskr 293) har huvudménnens ansvar darefter vidgats till att dven
avse persontrafik pa jirnvig som &r av lokal och regional karaktir.

Den valda modellen med ett delat huvudmannaskap mellan landsting
och kommuner motiverades med 6nskemélen om att savél tillgodose lokala
behov och sambandet med den fysiska planeringen som att kunna tillampa
linsovergripande synsitt i planeringen och genomforandet av trafiken.

Syftet med linstrafikreformen var bl. a. att forbittra den kollektiva
trafikservicen i landets olika delar och att underlitta inférandet av regio-
nalt gillande rabattsystem, s. k. lanskort. Till grund for utformningen av
reformen lag ocksi bedémningen om trafikens 6kande betydelse for den
regionala utvecklingen och dirmed behovet av att anknyta den till milen
for regional- och sysselsattningspolitiken.

Busstrafiken i Sverige bedrivs av statliga, kommunala och privata trafik-
foretag. De statliga bussforetagen dr SJ, Postens diligenstrafik och GDG
(Goteborg—Dalarna—Gavle, ett dotterbolag till SI). Dessa dger tillsam-
mans 17 procent av bussparken och bedriver savél lokal och regional trafik
som langviga trafik i hela landet.

De kommunala trafikféretagen uppgar till 45 st och ager tillsammans 30
procent av bussparken. De bestar ursprungligen av de gamla stadstratik-
forctagen och bedriver huvudsakligen téitortstrafik.

Totalt i landet finns 4300 bussforetag. Av dessa har endast 16 foretag
mer 4n 100 bussar. 70 procent av bussigarna ér enbussiigare medan endast
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ca 22 procent av antalet bussar dgs av enbussiigare. Detta beror pa att ett
fatal stora bussforetag dger manga bussar. Det storsta foretaget ir AB
Storstockholms Lokaltrafik (SL) som har ca 1900 bussar. I Norrlands-
lanen dr de sma privata bussioretagen mera domincrande dn i Ovriga
landet.

Resandet med den regionala busstrafiken (landsbvgdstrafiken) har 6kat
mycket kraftigt under de senaste dren. Okningen uppgér till omkring 50
procent under aren 1980—- 1983, Resorna har 6kat dven i ovrig lokal och
regional kollektivtrafik — dvs. lokal busstrafik, spéarviigs- och tunnelbane-
trafik samt sadan jirnvigstrafik som utfors av SJ pi entreprenad at huvud-
minnen. | dessa fall har dock ékningstalen varit betvdligt matthgare.

Det finns flera forklaringar till det 6kade kollektivresandet. Tillkomsten
av trafikhuvudmiinnen har i allmiinhet medfort att kollektivtratiken blivit
bittre och taxorna lagre. Taxorna har ocksi samordnats och médnadskort
inforts i de flesta 1an. I minga fall har informationen férbitirats genom
Arbetstidsanpassade turer har inrittats, skolskjutsar har linjelagts och
annonserats s att de blivit tillgingliga for allminheten osv. Naturligtvis
har ocksé samhillsekonomins utveckling och bensinprisets forandring pé-
verkat kollektivtrafikresandet.

En nidrmare analys, som utférts av transportridet, visar att resandet
med kollektivtrafiken i allménhet har 6kat minst 1 de stérre titorterna dér
kollektivtrafiken redan hade en stark stillning. De storsta 6kningarna
noteras i stallet for trafiken frin mindre tatorter och férorter till storre
orter. Kollektivtrafikresandet har har tidigare varit hitet.

Utbyggnaden av kollektivtrafiken har lett till dkade kommunala och
stathga skattesubventioner. I bérjan av 1970-talet tiacktes ca 20 procent av
kostnaderna med skattemedel. 1 dag dr motsvarande andel 1 genomsnitt
50-60 procent av trafikkostnaderna. De sammanlagda bidragen till den
lokala och regionala trafiken har {or ar 1983 beriiknats till nira 4 miljarder
kr.

Den svenska utvecklingen med ett vaxande avstind mellan kostnader
och trafikintikter ir inte unik. Aven i andra industrilander har den offent-
liga bidragsandelen till kollektivtrafiken 6kat. Detta har lett till att kollek-
tivirafikens finansiering har blivit en allt viktigare friga.

2.2 Nuvarande lagstiftning

Den niarmare regleringen av busslinjetrafiken aterfinns i férsta hand i
yrkestrafiklagen (1979:559). YTL. och yrkestrafikférordningen (1979:
871). YTF. Dessa torfatiningar tridde i kraft den 1 januan 1980 och de
ersatte di forordningen (1940: 910) angaende yrkesmiissig automobiltrafik
m. m.

I huvudsak innebar 1979 irs lagstiftning en spriklig och redaktionell
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modernisering. Sakhigt sett éverfordes tll stor del reglerna {rin 1940 ars
forordning till de nya forfattningarna.

Med yrkesmiissig trafik avses allmiint sett trafik i vilken personbil.
Tastbil eller buss med forare stills till allminhetens forfogande mot ersitt-
ning for transport av personer eller gods (YTL | kap. 4 §). En grundliiggan-
de regel dr auwt yrkesmassig trafik endast fir bedrivas av den som har
trafiktilistind (YTL 2 kap. 1§).

Trafiktillstind kan meddelus antingen for godstransporter eller for per-
sontransporter (YTL 1 kap. 5§). Ett trafiktillstind {or persontransporter
kan avse bestiliningstrafik (transporter dir bestillaren {orfogar over for-
donet och dér ersattningen bestims med hénsyn till fordonets utnyttjande
och inte {6r varje passagerare {0r sig), turisttrafik (transporter vilka ingér
som ett led i ett sammanhingande arrangemang, dér sjélva transporten inte
ar huvudsaken) eller linjetrafik.

For all slags yrkesmassig trafik galler att trafiktillstand far ges endast till
sadana fysiska eller juridiska personer som bedéms vara lampliga att driva
verksamheten. Vid derna lamplighetsprovning tas hinsyn till vrkeskun-
nande. personliga och ekonomiska forhallanden samt andra omstindighe-
ter av betydelse. Krav som stills pd yrkeskunnande och personliga torhal-
landen hos juridiska personer géller den eller dem som skall ha ansvaret {or
trafikutévningen.

For tillstand tll persontransporter kravs dessutom att den avsedda trafi-
ken beddms vara behovlig och i ovrigt lamplig (YTL 2 kap. 11 och 17 §8).
Bakgrunden till denna prévning iar Onskemalen om en god trafikstruktur
och behovet av att kunna motverka skadlig dveretablering. De foretag.
som iiven pad dagar och under tider dd det inte ir lonsamt uppritthéller
trafiken, skall inte behova utsittas for en okontrollerad konkurrens om de
koérningar som dr |6nsamma.

Systemet med en behovsprovning forutsitter att trafiken bedrivs inom
avgransade geografiska omriden, inom vilka avvigningar rorande utbud
och efterfrigan av trafiktjdnster lattare kan goras. For bestillningstrafik
for persontransporter finns darfor sdrskilda trafikomraden inom vilka trafi-
ken far utforas. Aven andra villkor och begriinsningar ar ofta knutna till
persontrafiktillstinden. Som ett led i behovsprévningen ir det inte ovanligt
att tllstand till bestéllningstrafik giller endast for visst slags trafik, exem-
pelvis skolbarnstransporter eller handikapptransporter. Innehavare av till-
stand till bestiallningstrafik med lattare fordon (taxi) och il linjetrafik ar
skyldiga att transportera personer eller resgods (trafikeringsplikt), Linje-
trafiktillstanden hinfor sig till trafik pa en bestimd vigstricka, mellan
vissa orter eller inom ett bestidmt omrade. Sistnimnda s. k. omradestill-
stand ar dock ovanliga och meddelas huvudsakligen for vill avgransade
omriaden inom vilka det finns endast en tillstdndshavare. For linjetrafiken
reglerar tidtabellen omfattningen av trafiken. Tidtabellen faststills av till-
stindsmyndigheten. For linjetrafik och taxitrafik skall finnas en faststilld
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taxa som inte fir dverskridas. Taxa for lokal och regional linjetrafik (lins-
trafik) fuststills av huvudmannen. medan taxorna for annan linjetrafik och
{or wxitrafiken faststills av transportridet.

Den som har erhallit uilstind att utfora linjetrafik har i allminhet ensam-
riatt hirtill pa sin linjestrackning. Han har ocksa en skyldighet att bedriva
linjetrafik enligt den fastlagda tidtabellen.

Trafiktilfstdnd géller i allménhet tills vidare. Under vissa torutsitiningar
kan tillstind f6r persontransporter dverlitas. Trafiktillstind kan emellertid
aven aterkallas. S skall bl. a. ske om det i den yrkesmiissiga trafiken har
forekommit sadana misstorhéllanden att tillstindshavaren inte kan anses
limplig att fortsitta verksamheten. Om missforhillandena inte ar si allvar-
liga att det finns skil for terkatlelse kan tillstindshavaren i stillet tilldelas
en varning. Ett trafiktillstand som inte anviinds skall dterkallas.

I vissa fall kan tillstind till linjetrafik aterkallas om det behovs for att
trafiken skall kunna ordnas si dndamaélsenligt som maojligt (3 kap. 58§
YTL). Om det séledes i samband med en ansékan om trafiktillstind gors
framstallning om &terkallelse av ett tidigare givet tillstind till samma slags
trafik. far det tidigare tillstindet aterkallas. om det finns synnerliga skiil till
det med hiinsyn till att trafiken skall kunna ordnas pi ett sd dndamalsenligt
siitt som maojligt. Om en kommun. en landstingskommun, ett kommunalt
trafikforetag eller en trafikhuvudman ansoker om tilistand till linjetrafik
och gor sannolikt att trafik{érsorjningen inom det omrade som dr avsett att
trafikeras kommer att frimjas genom att trafiken drivs av sdkanden. skall
tidigare givet tillstdnd till trafiken aterkallas. — Nar ett tillstiind fterkallas
darfor att nagon annan tillstdndshavare begir det dr den nye tillstéindsha-
varen skyldig att pa begiran av den. vars tillstind aterkallas. 10sa in de
fordon och andra tillgAngar som anvints i verksamheten. En sarskild
namnd, buss- och taxivirderingsnimnden. provar sadana ansékningar.

Tillstindsmyndighet for den yrkesmiissiga trafiken ar respektive linssty-
relse. Enda undantaget frin denna regel 4r att vid linjetratik som ror mer
an ett lan transportridet fungerar som tillstindsmyndighet. Tillstindsmyn-
digheten utfor inte enbart sjdlva tillstindsprévningen och meddelar trafik-
tillstind och de eventuella sédrskilda foreskrifter som kan behovas. Myn-
digheten skall ocksd utéva en fortlopande tillsyn av trafiken och se till att
tillstindshavarna driver verksamheten enligt gillande regler. Tillstands-
myndigheterna handlagger vidare drenden om eventuella varningar och
aterkallelser.

En lansstyrelses beslut enligt yrkestrafiklagstiftningen kan dverklugas
hos transportradet. Rédets beslut kan i sin tur dverklagas hos regeringen
(kommunikationsdepartementet) som saledes ér sista instans i yrkestrafik-
fragor.
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2.3 Departementspromemorian (Ds K 1984: 3) Busslinjetrafiken — Forslag
till indringar i lagstiftningen

I promemorian. som utarbetats inom kommunikationsdeparicmentet.
foreslas andringar i lagstiftningen om yrkesmiissig trafik. Fordndringarna
syftar i firsta hand till att méjliggora en samordning och effektivisering av
den lokala och regionala busslinjetrafiken.

Utgingspunkten for det arbete som redovisas i departementspromemo-
rian har varit att utforma sidana regler for trafiken, som ger trafikhuvud-
minnen mojligheter till en obunden trafikplanering och ett fritt utnvtyande
av tllgangliga resurser. Samtidigt bor huvudmiénnen fa upphandla trafik-
tjéanster under mer marknadsmaéssiga former. En striivan har ocksa varit att
minska den byrakrati. som toljer av yrkestrafiklagstiftningen.

Forslaget tll reformering av yrkestrafiklagstiftningen innebir i korthet
att huvudmiinnen ges ritten att utan krav pé linjetrafiktillstand (trafike-
ringsriitt) 4 bedriva den trafik som de har det politiska och ekonomiska
ansvaret for. Sumtidigt upphor tidigare meddelade tillstind till sddan trafik
att gilla. Trafikhuvudminnen ges hdrigenom dkade méiligheter till sam-
ordning och effektivisering av trafiken. Myndigheterna. trimst linsstyrel-
serna, avlastas administrativt arbete.

Att huvudménnen ges trafikeringsritten innebir inte att de darmed
forutsitts 6vergd till att driva trafiken i egen regi. 1 departementsprome-
morian anges att forslaget till reform skulle ge st6rre foérdelar in i dag vid
utnytyjande av entreprendrer, eftersom upphandlingen av trafikyjansterna
kan ske med visentligt 6kat inslag av konkurrens. Entreprenorsystemet
kan diarmed vidareutvecklas till gagn for sdval huvudminnen som entre-
prenérerna sjdlva. For de trafikutovare, som mister sina linjetrafiktillstind
och som inte vill konkurrera péa linjemarknaden om kdrningar at huvud-
miinnen, foreslas en ratt till inlosen av fordon och andra i rorelsen anviinda
tillgingar. Reglerna for inlosen motsvarar de som i dag géaller vid 6verta-
gande av trafiktillstind mot tillstindshavarens vilja, Genom att handlagg-
ningen av inlésenidrenden ¢vertas av Kollektivtrafiknimnden kan den ena
av de tvd myndigheter pa busstrafikomradet som handhar ersittningsfra-
gor. buss- och taxivirderingsndmnden. avskaffas.

For reformens genomfdrande foreslds i departementspromemorian en
femiarig overgingstid. Den langa évergangstiden har valts bl. a. for au ge
huvudmin och trafikutévare goda mdjligheter att gemensamt planligga
den framtida trafiken.
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3 Foredraganden

3.1 Reformens huvuddrag

stind bedriva den trafik som de har det politiska och ekonomiska
ansvaret tor. Samtidigt upphér udigare meddelade tillstiand till sidan

Mitt forslag: Huvudmiinnen ges rittten att utan krav pi linjetrafiktill-
trafik att gilla.
L

Promemorians forslag Gverensstimmer med mitt {6rslag.

Remissinstanserna:! Flertalet remissinstanser instammer i angeligenheten
av att effektivitetsvinster tas till vara inom kollektivtrafiken. Uppfattning-
arna varierar diaremot om hur man skall kunna uppnéd den onskvirda
effektiviteten. Positiva till departementspromemorians forslag ir narings-
frihetsombudsmannen, konsumentverket, riksrevisionsverket, lansstyrel-
serna i Malmohus, Alvsborgs, Orebro. Jimtlands och Norrbottens lin
(dvs. samtliga horda linsstyrelser), Landstingsforbundet. Svenska kom-
munférbundet, Svenska kommunalarbetareforbundet, Svenska lokaltra-
fikforeningen, Svenska transportarbetareférbundet och Tjinsteminnens
centralorganisation (TCO}.

Niringsfrihetsombudsmannen anser att forslaget ir ett steg i rikining
mot ett béttre utnyttjande av konkurrensmajligheterna inom busslinjetrafi-
ken. For att uppna detta efterstriavade syfte méste man dock enligt narings-
frihetsombudsmannen komplettera forslaget med regler rérande egenregi-
verksamhet och upphandlingsforfarande sé att det sikerstills att man pd
biista satt utnytyar de konkurrensmdjligheter som bjuds med de nva regler-
na.

Nigra remissinstanser pekar pd behovet av ytterligare utredning. Lins-
styrelsen 1 Jamtlands lin ir positiv till grundtankarna i forslaget. Man
pekar i sitt remissvar dock pi omraden som man anser inte tillrickligt
belysts eller helt forbisetts. 1 vissa avseenden anges att forslaget bor
kompletteras. Lansstyrelsen betonar att det bor géras en skyndsam dver-
syn. eftersom det bedéms som énskvirt att de grundliggande tankarna i
forslaget fir genomslag sd snabbt som majligt.

Transportradet finner starka skél for att dverviga iandringar i lagstift-
ningen {or att diarigenom astadkomma yuterligare rationaliseringar av kol-
lektivtrafiken. De fragor som behundlas i departementspromemorian ir
emellertid enligt transportradet av sidan tyngd att de bor utredas pi en

' Vissa uv remissinstanserna ar inte eniga. Det giller transportridet. vissa linssty-
relser samt Landstingsforbundet. Svenska kommunforbundet och Svenska lokaltra-
fikforeningen. Har. liksom i Ovriga avsnitt, redovisas endast majoritetens stind-
punkt. For en utforligare redovisning hanvisas till bilaga 2.
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betydligt bredare bas 4n som skett. Frigorna bor enligt transportridet bli
foremal for en utredning av en sérskild kommitté i vilken representanter
f6r berorda intressenter ar foretradda. Mot bakgrund av vad som har sagts
i remissvaret finner transportridet awt den foreslagna reformen f.n. inte
bor genomforas.

Negativa till forslaget ar Biltrafikens arbetsgivareforbund, postverket
genom styrelsen for postens diligenstrafik, statens jarnviagar (SJ). Svenska
taxiforbundet, Svenska busstrafikférbundet och Statsanstilldas forbund.
Nimnda remissinstanser framhéller att et genomférande av den foreslag-
na reformen skulle kunna leda till storningar 1 samspelet mellan trafikhu-
vudménnen och dnfiféretagen. Konsekvenserna av forslaget ir inte till-
rackligt analyserade. I stallet hanvisas till att ett utvidgat samarbete inom
ramen for nuvarande cller en delvis dndrad lagstiftning i forsta hand bor
provas. Dessutom hinvisas till att det redan i dag forekommer ett omfat-
tande samarbete som syftar till att uppné de mill som anges i departements-
promemorian. Enligt dessa remissinstanser bor i stillet ytterligare sats-
ningar goras for att fortsiitta och utveckla den samverkan som redan har
kommit till stand mellan linstrafiken och trafikutévarna.

Centralorganisationen SACO/SR och Landsorganisationen i Sverige
(LO) har avstatt fran att yttra sig i drendet.

Skiilen for mitt forslag:

Bakgrund och syfte

Mitt forslag syftar till 6kad samordning av trafiken. 1978 ars lanstrafikre-
form, som antogs av en bred majoritet i riksdagen. innebar att grunden
lades for en samordning av den lokala och regionala kollektivirafiken i
linen. I den utredning — betidnkandet (SOU 1976:43) Linskort i Kollektiv-
trafiken — som lag till grund for riksdagsbesiutet redovisades den utveck-
ling som redan d& péaborjats nir det giller samordning av den kollektiva
trafiken i linen. Detta géllde i forsta hand Stockholms lan, dar landstinget
helt tagit 6ver ansvaret for den kollektiva persontrafiken inom ldnet. |
ovrigt kan féljande niamnas {Or att belysa den utveckling som var pé gang.

I Orebro an samverkade landstinget och linets kommuner i det gemen-
samt dgda AB Orebro lins regionaltrafik. Utgangspunkten for samarbetet
var att pa grundval av befintlig trafik verka for en rationell utveckling och
samordning inom linet. Vastmanlands lins landstingskommun limnade
sedan ar 1969 ekonomiskt stod till den kollektiva persontrafiken i linet.
Huvudsyftet med detta var att ge befolkningen i glesbygd med vikande
trafikunderlag battre férbindelser med respektive centralort. I S6derman-
lands lan hade 1977 bildats ett linsbolag for trafiken, med landstinget och
primiarkommunerna som deliagare. Ocksé i Uppsala ldn var ett linsbolag
under bildande nir lanstrafikreformen besidts av riksdagen.

Linstrafikreformen kan darfér ses som béde ett fullféljande av en ut-
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n

veckling som redan paborjats och en strivan fran statsmakternas sida att
frimja den lokala och regionalu trafiken genom samordning i énskvirda
former.

I friga om det reformarbete som tidigare har skett bér vidare nimnas
den regionala trafikplaneringen och tillkomsten av ett planeringsanknutet
statsbidragssystem for savil lokal som regional kollektiv persontrafik.
Genom den regionala trafikplaneringen fick t. ex. kommunerna bittre ut-
gangspunkter for sin planering av den loKala trafikforsorjningen. De fram-
tagna malen och riktlinjerna inom planarbetet liksom den statliga bidrags-
givningen har blivit vigledande for utvecklingen av kollektivtrafiken. Kra-
vet pa trafikforsoriningsplaner i samband med statsbidragsansékan har
ocksi haft ett vidare syfte dn att enbart figga till grund for bidragsberik-
ningen. De Linsomfattande trafikforsorningsplanerna har séledes setts
som ett medel i genomforandet av mélet om en samhillsekonomiskt till-
fredsstallande trafikforsorning.

Ett vasentligt motiv for linstrafikreformen var att forbattra kollektivtra-
fiken for manniskorna pd landsbygden. For dem hade sambillsutveckling-
en inneburit att de i 6kad utstrickning hanvisats till att soka arbete och
olika slags service i narliggande kommun- och regioncentra. Samtidigt med
de 6kade resbehoven ledde den expanderande privatbilismen till att trafik-
underlaget for den kollektiva trafiken minskade. Linstrafikreformen sags
déirfor som en motiverad dtgard for att vidmakthélla en rimlig trafikservice
for den del av allminheten som alltjamt var beroende av de kolicktiva
trafikmedlen.

Den allménna uppfattningen i dag ir att lanstrafikreformen var rikuig.
Med den tillskapades 1 varje liin ett organ, som har det ekonomiska och
politiska ansvaret for den kollektiva trafiken i lanen. Reformen ér ocksd en
viktig hornsten i den samlade trafikpolitiken, vilket kom till uttrvek i 1979
ars trafikpolitiska beslut. Dir konstaterades att endast genom en vil ut-
byged kollektivtrafik kan den trafikpolitiska mélséittningen om en tillfreds-
stillande trafikférsérining uppnas.

Det forslag som jag nu lagger fram fir ses som en komplettering till det
beslut som riksdagen fattade 1978 om bildande av ansvariga huvudman for
lanstrafiken. Det ansvar som alagts huvudménncen stéiler krav pa att de ges
reclla méjligheter att utforma trafikférsorjningen pé ett sa kostnadseffek-
tivt sdtt som mojligt. Mitt {orslag syftar darfor bl a. till att frimja et bittre
resursutnyttjande inom kollektivtrafiken genom 6kade mdjligheter till en
rationell trafikplanering liksom till storre frihet och 6kad konkurrens vid
trafikhuvudmiinnens upphandling av transporttjanster. Ett annat svfte dr
att minska den byrikrati som nuvarande tillstindssystem foranleder.

Lanstrafiken och linjetrafiktillstanden
Melian linstrafikféretagen & ena sidan och landstinget och samtliga
kommuner i ldnet a andra sidan har sirskilda trafikavtal tecknats. 1 dessa
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har milen for verksamheten angetts. Dessutom har regler om hur trafikens
underskott skall férdelas fastlagts.

Minga trafikavial innchéller formuleringar om linjetrafiktitistanden.
Formuleringarna dr av huvudsakligen tva typer. Den ¢na typen har inne-
borden att trafikhuvudmannen skall anséka om erforderligt linjetrafiktill-
stind om avtal ¢j kan traffas med det trafikforetag som redan innehar
linjetrafiktillstandet. Hirvid Overvigs alltsd varje sirskilt fall for sig. -
Den andra typen av formulering utmynnar i att huvudmannen pé sikt bor
stritva efter att overta samtliga linjetrafiktillstind tor att darefter tita
trafikutdvarna utfora trafiken med stod av bestiliningstrafiktillstind.

I inte mindre édn nio lan har den sistnimnda formuleringen valts, vilket
innebir att trafikhuvudmannen pé sikt strivar efter att 6verta alla linjetra-
fiktillstand inom lanet. I fem lin har andra formuleringar valts, som t. ex.
att huvudminnen skall verka for att aktuella linjetrafiktillstdnd skall éver-
tas forst om overenskommelse inte kan nis med respektive trafikutdvare i
det enskilda fallet.

Nir det giller resterande lin finns inte nigra sirskilda skrivningar om
linjetrafiktillstinden.

Denna redovisning illustrerar att frigan om trafiktillstinden for den
regionala busslinjetrafiken redan ar i hog grad aktuell.

Linjetrafiktillstanden kan vara ett hinder

Den aktuella delen av yrkestrafiklagstifiningen har narmare beskrivits i
ett tidigare avsnitt. Jag skall hir endast erinra om nagra av linjetrafiklag-
stiftningens huvuddrag.

Tillstand tll linjetrafik for persontransporter kan meddelas avsecnde
trafik pi viss vagstracka, mellan vissa orter cller inom ett visst omrade.
Sistnamnda s. k. omridestillstind ir dock ovanliga och meddelas huvud-
sakligen for klart avgrinsbara omraden. t.ex. en titort, nir det finns
endast en tillstindshavare. De allra flesta linjetrafiktilistinden dr sledes
begrinsade till trafik pd viss végstricka eller mellan vissa orter. Den som
innehar ett linjetrafiktillstand har regelmissigt ensamritt tll trafiken pa
vigstrickan och ytterligare linjetrafik pi samma striacka kan férekomma
endast i vissa fall och dé ofta i férening med s. k. upptagningsforbud for
den tillkommande trafiken. Bl.a. dessa regler medfor helt naturligt avse-
virda begrinsningar i maojligheten att kunna planera trafiken pa mest
rationella sitt. Att cxempelvis merutnytya en buss t trafik under en annars
tom returkorning eller utnyttia samma fordon pd olika linjestrickningar,
savil 1 tatorts- som landsbygdstrafik. staller sig ofta svart genom att de
olika trafikforetagen har var sina klart avgransade tillstand.

Det kan saledes konstateras att en busslinjetrafik, som bedrivs efter de
existerande linjetrafiktillstinden kannetecknas av avseviirda begriansning-
ar nir det géller att uppna en rationell trafikplanering.
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Projekt inom kollektivirafikomradet

fnom kollektiviralikomradet pagar en utveckling. som leder mot en allt
friare samverkan av olika trafikformer. Detta giller savial kombinationer
med tag och buss som kombinationer vari ingiir reguljar linjetrafik. kom-
pletteringstrafik, skolskjutstrafik och fardginst liksom olika mellanformer
mellan linje- och bestiliningstrafik samt ren bestéiliningstrafik. Som alter-
nativ till en reguljiir busstrafik kan det shlunda i vissa omraden eller under
vissa lagtrafiktider vara ekonomiskt intressant att infora kompletterings-
trafik, “sambil’”". “byabuss® eller andra trafiklosningar. Detta talar {6r att
behovet av en fri resursplanering. t vilken man kan anvanda varje trafik-
form och trafikforetag dar det dr bist limpat, torde bl éin storre i framti-
den.

Kollektivtrafikberedningen (K'TB) tillkom efter ctt initiativ frin riksda-
gens sida i samband med behandlingen av den trafikpolitiska propositionen
varen 1979,

Med KTB har en rad projekt pibérjats inom olika delar av landet i
samverkan med trafikhuvudmiinnen eller trafikforetag. Projekten har be-
rort olika Aamnesomraden. t. ex. trafikantinformation. fordon och fordons-
komponenter eller samordning av trafik.

Den 1 juli 1984 sammanfordes KTB med transportforskningsdelega-
tionen till den nva myndigheten transportforskningsberedningen.

Majligheterna och effekterna av att samordna olika trafikformer har
ingitt som en del i KTB: s projekt Samordning av linens kollektivtrafikre-
surser — LANSAM (K 1979: 7). En annan del i detta projekt har syftat till
att analysera linjetrafiktillstdandens betvdelse for méjligheterna att dstad-
komma ctt effektivare resursutnyttjande och en kollektivtrafik som ar
hiittre anpassad till resbehoven. Ytterligare en del i projektet har hatt som
svfte att klarligga Kostnadsskillnader och Ovriga konsckvenser mellan
trafik i huvudmannens egen regi respektive med anlitande av entreprend-
rer.

I departementspromemorian har KTB: s projekt refererats. Den del av
projektet som handlar om linjetrafiktillstandens betydelse har Kritiserats
av flera remissinstanser. Kritikerna underkinner materialet som underlag
for en reform.

I det delprojekt som behandlar trafiktillstandens betydelse har (v omra-
den studerats, i vardera Jonkopings och Kopparbergs lin. De genomforda
studierna klargor att viisenthga rationaliseringsmajligheter kan forekom-
ma. Detta forefaller gélla dven i omraden diir ett lAngvarigt samarbete har
ratt mellan huvudmannen och trafikentreprendrerna. Besparingen genom
en fri resursanvindning kan i modellomridena beriknas uppgi till stor-
leksordningen ca 10 procent av den totala trafikkostnaden. Av denna
besparing utgors den dominerande delen av minskade fordonskostnader.
Analysen visar att det bl. a. ir samordningen mellan olika trafikformer —
2 Riksdagen 198485, 1 saml. Nr 168
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landsbygds- och titortstrafik samt linjetrafik och skolskjutstrafik — som
mojliggdr en rationellare trafikering.

Sjalvtallet dr jag medveten om att det inte gar att utan vidare oversitta
dessa virden tll landet som helhet. Samordningsmojligheterna i ett lan ar
beroende av i vilken utstricckning en “naturlig’” forctagsuppdelning rader
och 1 vilken grad samordning tidigare genomforts. Analysen har gjorts pi
basis av nu giillande tidwabeller, vilka givetvis ar faststilida med hinsyn ull
dagens linjetrafiktillstand. Utan denna begriinsning bor samordningsvins-
terna bli storre. Beaktas dven mera lAngsiktiga effekter, shsom ett minskat
behov av fasta anldggningar — t.cX. garage, verkstader. personalutrym-
men 0.d. — bor besparingspotentialen bli an mer intressant.

LANSAM-projektet redovisar alltsa att 6r tvii valda modellomriden
visentliga rationaliseringur kan genomforas om en friare resursplanering
kan forverkligas. Nir det giller valet av metod {or att dstadkomma en
kostnadseffektiv kollektivtrafik ger dock inte LANSAM niigon vigled-
ning. Det dr darfor heller inte riktigt att — som négra remissinstanser gjort
— hivda att det i1 departementspromemorian redovisade reformforslaget
skulle basera sig pi LANSAM-projekiet.

Okad konkurrens mellan rafikforetagen behivs

Den nuvarande vrkestrafiklagstifiningen tillkom under en tid da man
hade andra trafikbehov. en annan trafikstruktur och andra ansvarsforhél-
landen dn vad som gilier i dag. Ansvaret for trafikforsorjningen lag helt pa
tillstindshavarna som genom linjetrafiktillstanden tillforsidkrades en mono-
polstilining.

Det svenska niringslivet i dvrigt bygger pa principen om en sund Kon-
kurrens mellan foretagen i syfte att frimja medborgarnas viilfard genom ett
effektivt resursutnyitjande. Med mitt forslag uppnis en 0kad konkurrens
dven mellan olika trafikf6retag.

En brist med dagens system for ersétining till de innehavare av linjetra-
fiktillstind som utfor trafik 4t huvudminnen ér att det inte alltid finns ett
ekonomiskt intresse hos trafikutdovarna for att rationalisera. 1 regel har
trafikféretagen avtal som ger Kostnadstickning {6r verksamheten mot att
trafikintitkterna levereras till huvadménnen. Den drivkrafi som normalt
ingar i affirsméissiga relationer ar darmed inte inbyggd. Bristen pd motiva-
tion {or att vidta atgirder i kostnadssiankande eller intiktshéjande riktning
skapar i sddana fall med naturnodvindighet en troghet vid och i vissa fall
ctt motstand mot forindringar. — Detta skall inte ses som en Kkritik mot
enskilda trafikutdvare utan mot ctt regelsystem som i stort sett bestatt
sedan 1940-talet, trots att ansvarsférhallandena och de eckonomiska forut-
sdrtningarna dndrats pé ett genomgripande sitt. Det nuvarande regelsyste-
met medfor att mindre effektivt skotta foretag kan leva vidare 1 relativ
trygghet. samtidigt som vilskotta foretag inte kan dra tillracklig nyvtta av
att de drivs effektivt.
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En fri upphandling bor ge trafikhuvudminnen och trafikforetagen storre
méjligheter att se tll att avtalen utformas pi ett siidant satt att entrepreno-
rer med effektiv och val fungerande verksamhet stimuleras. Detta ir enligt
min mening en naturlig konsekvens av att relationerna mellan upphandlare
och entreprendrer inom linjetratiken blir mer marknadsmissiga nér retor-
men genom{orts.

Med tillkomsten av trafikhuvudmiinnen har ansvaret f6r den lokala och
regionala tratiken forts éver tll dem. Det ansvar som alagts huvudmiinnen
kriver att de ocksa ges reclla méjligheter att paverka trafiksituationen.
Foriindringar i lagstiftningen med angivet syfte bor medfora fordelar saviil
friin trafikplaneringssynpunkt som fran ckonomisk synpunkt. Man hor
striva efter 18sningar som innebir att trafikuppliggningen forenklas och
att ett rationellt resursutnyttjande frimjas samtidigt som entreprendrs-
yanster kan upphandlas under marknadsméissiga villkor. Vidare bor for-
indringarna medféra en avbyrikratisering av tillstaindsmyndigheternas ar-
bete. — Med denna malsittning for arbetet maste inriktningen vara att géra
det mdjhgt f6r det organ, som har det évergripande trafikunsvaret, att
ocksd ordna trafiken utan de begrinsningar som nuvarande linjetrafiktill-
stand innebir.

Detta kan uppnés genom att huvudménnen ges ritt att bedriva linjetrafik
utan krav pa trafiktilistind. Harmed kan administrationen kring handbigg-
ningen av dessa frigor minimeras. Krav pa linjetrafiktillstand for lokal och
regional trafik behalls endast for den trafik som huvudminnen inte ansva-
rar for. vilket innebdr att lansstyrelsen avlastas arbete.

I de fall ett avskaffande av linjetrafiktilistinden feder till en minskad
uppdragsvolym for ctt enskilt trafikforetag, ir detta ett tecken pi att ett
annat trafikforetag kan utidra transporterna pa ett effektivare sitt. Det
skulle i s& fall innebiira att samhallet har betalat dverpriser f6r nigot som
kan produceras pa ett biittre sétt av andra foretag i branschen.

Den monopolstillning som entreprendrerna pa bestamda striickor inne-
har kan siledes leda till ett for hogt kostnadslige. Detta kan pa sikt
medidra krav pa gvergéing till trafik i egen regi. En sddan utveckling kan
inte vara till gagn for de nuvarande entreprenérerna.

Entreprendrerna forutsdtts vara kvar

De huvudmin som si onskar har i dag vissa mojligheter att évergé till
trafik i kommunal regi. Inte mindre an 20 huvudmén bedriver trafik med
hjilp av entreprendorer och detta &r diirmed den absolut vanligast forekom-
mande driftformen inom linstrafiken. Endast i fvra lin — Stockholms.
Sédermanlands, Vistmanlands och Orebro — bedrivs tratiken helt eller
nistan helt i huvudmannens egen regi.

Med tanke pa att flera remissinstanser framfort synpunkten att den
foreslagna reformen péa sikt skulle kunna leda till en 6vergang dill trafik i
egen regi cller till monopol pé entreprenérsidan finns det anledning fér mig
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att redovisa mina Overviganden i detta avseende. Det ir dirvid nédvindigt
att sirskifju & ena sidan ansvaret for linets trafikforsorining som évilar
huvudmiinnen och 4 andru sidan den operativa verksamheten som avilar
trafikforetagen.

Av lagen (1978: 438) om huvudmannaskap for viss kolektiv persontrafik
framgar att det skall finnas en ansvarig huvudman for den lokala och
regionala kolektivtrafiken pa viig med uppgift att frimja en tilifredsstillan-
de trafikforsorining. I lanstrafikpropositionen (1977/78:92) klargjordes att
detta inte innebar att trafiken skulle bedrivas i egen regi. Tvirtom torde
det. cenligt departementschefen, vara énskvart och bli vanligt att savil
privata som kommunala och statliga trafikforetag skulle fortsitta att svara
for trufikens utforande.

Det har bl. a. i nigot remissvar efterlysts ett klarliggande om riitten au
anlita entreprenor. Jag vill dirfor uttryvekligen fastsla au entreprendrer fiir
anlitas och att ett av syftena med denna reform ar att friamja samarbetet
mellan lanstrafiken och trafiktoretagen. Redan i dag drivs huvuddelen av
linstrafiken genom entreprendr. Det finns iven fran andra samhéllsomrii-
den goda erfurenheter av att samhillet fyller funktionen som ansvarig {Or
verksamheten i en vidare mening, medan féretagsamheten fyller funktio-
nen som entreprendr clier leverantor. Mot denna bakgrund talar flera skiil
for att dven kollektivirafiken bor kunna bedrivas mer Kostnadseffektivt i
framtiden om en 6kad marknadsmiissighet kan inféras.

Det ér fullt rimligt att jamfora trafikhuvudmannens roll med den uppgift
som primirkommunen har betraffande mark- och bebyggelseplancringen.
Inom det omridet dr det kommunen som enligt lagen har till uppgift att
frimja utvecklingen av ett samhille som kan tillgedose medborgarnas
behov. Genom planlaggning av bebyggelsen skapas forutsittiningar f6r att
marken utnyttjas pa ett rationellt sitt for olika andamal och for aut de
allménna intressena tillgodoses pa ett tillfredsstillande sitt. Daremot har
bvggandet — den operativa verksamheten — dverlimnats till fristiende
privata, kooperativa eller kommunala féretag som efter sedvanlig mark-
nadsmiissig upphandling anlitas for att forverkliga planerna.

Uppfatiningen att reformen skulle leda till monopol pé entreprenérsidan
maste bygga pa att trafikhuvudmiinnen i sin upphandling skulle agera pa ett
sidant sitt att det pa sikt endast skulle atersti en siljare av busslinjetrafik i
omridet. Med tankc pi den kritik mot dagens system som framforts fran
huvudmiinnens sida, 1 vilken bristerna med avsaknaden av konkurrens
inom busslinjetrafiken utgjort en visentlig del. torde det inte vara troviir-
digt att dessa skulle vilja vara med om cn sidan utveckling. Med tanke pé
de fordelar som siiledes star att vinna i en 6kad konkurrens inom busslinje-
trafiken, anser jag inte dessa farhagor befogade.

Samarbete inom ramen for dugens vrkestrafiklagstiftning?

I remissvaren fran bl.a. SJ och Svenska busstrafikforbundet framhalls
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att svitet med forslaget i departementspromemorian kan uppnds inom
ramen for gillande lagstiftning genom att linjetrafikutovare samverkar. Jag
vill garna framhéalia att rationaliseringar pd flera hill i landet har uppnatts
redan inom ramen for nuvarande system. S& har kunnat ske genom ctt
relativt Jingtgiende samarbete mellan olika trafikforetag. Detta poingteras
bl.a. i remissvaret fran linstrafiken 1 Uppsala lin. Upplands lokaltrafik
AB. Dar siigs att dverenskommelser har uppnitts med entreprendrer,
vilket har inneburit att trafikarbetet har kunnat utforas med 26 féirre fordon
in som erfordrats utan samordning. Detta motsvarar en tioprocentig redu-
cering av vagnparken och dirmed en besparing pé ca 10 milj. kr, Tyvirr,
framhalils 1 remissvarct frin Upplands lokalirafik AB. har dverenskom-
melse inte kunnat triiffas med sumtliga tillstindshavare i Linet.

Som ytterligare exempel pd hur samarbetet med entreprenérerna har
fungerat vill jag nimna féljande.

I remissvaret fran Alvsborgs linstrafik AB anges att den nuvarande
lagstifiningen och trafiktillstinden till stérsta delen inte har inneburit ndgra
egentliga problem. I négra fall har dock linjetrafiktillstanden aktualiserats
och trafikforetagen hivdat sin ritt aut trafikera en viss stricka. Genom
avtal har dock onskade trafikldsningar i huvudsak kunnat astadkommas.
Detta innebir dock — enligt linstrafiken i Alvsborgs lan — inte att alla
samordningsmdjligheter och dirmed kostnadsbesparingar skulle vara upp-
nadda. Genom en forindrad lagstiftning skulle en fortsatt effcktivisering
underlittas. Detta ar, enhgt lanstrafiken. sannolikt mest markant dels i
situationer med minskad trafik. dels vid inférande av nya trafikiésningar.
Dessutom konstateras att ju fler trafikutdvare det finns. desto stdérre bor
rationahiseringsmajligheterna vara. Stuthigen erinras om att placering av
verkstader, garage och terminaler betyder mycket i det lingre perspekti-
vet.

Linstrafiken i Norrbotten AB framhdller att rationaliseringsarbetet be-
drivits sedan ldnstrafikens start den 1 juli 1980 men med ett icke tillfreds-
stillande resultat. Naistan alla rationaliseringsforslag som initierats har
berort tillstandsproblematiken. Trots att olika metoder provats {or au
komma fram till rationella trafikldsningar har det varit svart att fa dessa
genomforda. Ofta har det endast varit mojligt att nd halvvigs och i de flesta
fall med kraftiga forseningar.

I SJ:s remissvar framhdlls exempel pa samférstandslosningar. dir be-
rorda trafikféretag gemensamt utarbetat rationella trafiklosningar. Bl. a.
redovisas arbetet med erséttningstrafiken med buss vid nedliiggningen av
persontrafiken pd jarnvigen Vaxjo— Vistervik. En fordel med detta torfa-
ringssitt dr, enligt SJ. att tillstindsmyndigheterna “serverats’ firdiga
16sningar. som kridvt ett minimum av byrikrati.

Ocksa postens diligenstrafik redovisar erfarenheter av trafiksamord-
ning. For varje trafikér har samordningen fatt allt stérre omfattning och
postens diligenstrafik har f.n. ett tjugotal "tillstindséverenskommelser™
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med statliga. kommunala och flera privata busstrafikféretag samt med
taxiféreningar om Korning pd varandras linjestridckningar. Postens dili-
genstrafik har mycket god erfarenhet av detta arbetssiitt dven om det-
samma inneburit nigot minskad trafikvolym i forhallande tll den totala
volymen pi de striscckor dir foretaget har sina tillstand.

Mot bakgrund bl. a. av det ovan sagda vill jug framhélla atti de kin eller
delar av ldn. dir samarbetet mellan lanshuvudmin och entreprendrer
fungerat bra och dir man lyckats uppné rationaliseringar genom samord-
ning av linjetrafiken torde den foreslagna reformen inte kKomma att innebi-
effektiviseringar pd de stillen dir det varit svart att uppnd sidana med
gillande lagstiftning.

Vidare bor man ha klart for sig att den expansion av den lokala och
regionala koflektiva trufiken. som gt rum de senaste aren. knappast kom-
mer att fortsidtta 1 summa takt. I alla hdndelser torde den cfterstriivade
rationaliseringen av trafiken medfora strukturforindringar som gor att
trafikresurser inte kan garanteras full syssclsittning inom kollektivtrafiken
— att motverka de okade kostnaderna dr ju i sjalva verket en angeliigen
uppgift for huvudminnen. Det samarbete som kan vara forhallandevis tau
att dstadkomma pd en expanderande marknad torde ofta vara svirt att f3
till stiind i ett lige med konstant eller vikande trafikvolym.

Fréan trafikutévarhill finns, enligt SJ. forstielse {or att nuvarande yrkes-
trafiklagstiftning intec 6verensstimmer med huvudminnens 6nskemal om
ett fritt utnytyjande av tillgingliga resurser for den trafik som huvudmiin-
nen har ansvaret for. SJ framfor ett alternativt férslag inncbirande en
fullstandig frihet f6r huvudménnen att planera trafiken. Samudigt skulle
befintliga linjetrafiktillstand kvarbli hos trafikutévarna, fastin vilande un-
der viss avtalstid for att sikerstitla rattsskyddet. Forhéllandet mellan
trafikhuvudmiinnen och entreprendrerna skulle darvid regleras genom né-
gon form av “volymavtal . Den enskilde entreprendrens trafikinsats skul-
le siledes inte vara knuten till nigon bestiamd vigstricka.

Forslaget skulle, enligt min mening. leda till oklara riusforhallanden.
Vidare skulle svirigheter uppsté i de fall dar oenighet rdder mellan huvud-
mannen och trafikforetaget om trafikens utfdrande. Motsvarande brister
som finns i dagens system skulle dirmed kvarsta. Forslaget leder heller
inte till en mer marknadsmassig upphandling. eftersom endast nuvarande
trafikutévare skulle komma i fraga som entreprendrer.

Erfarenheter frin drenden rorande tillimpningen av yrkestrafiklagstift-
ningen tyder pé att tillstindshavarna ménga ginger slir vakt om sin i
trafiktillstindet definierade linje. | detta sammanhang spelar dven uidsfak-
torn en stor roll. Om huvudminnen kan planera trafiken utan hansyn ull
befintliga trafiktillstind och darefier upphaadla trafikarbetet under mark-
nadsmissiga former och undvika langt utdragna forhandlingar, eventuellt
foljda av linsstyrelsebeslut och besviirsprovaing. kan redan hirigenom
mycket vara vunnet.
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Det kan siledes konstateras att det i rationaliseringssyfte bedrivna sam-
arbetet meltan tillstindshavare naturligtvis ir viterst viirdefullt men att det
inte kan ersitta ctt storre direkt inflvtande or det tor trafiken ansvariga
organet, dvs. huvudmannen. Genomgingen av remissvaren styrker min
upplattning att nuvarande yrkestrafiklagstifining inte stir 1 éverensstam-
melse med 6nskemilen om ett effektivt utnyttjunde av tillgingliga re-
surser.

Finns det undra alternativ?

I en del remissvar erinras om att det i dag finns en regel. 3 kap. S§ YTL,
med vars stod huvudmannen under vissa forutsittningur kan overta trafik-
tillstind. Det bar enligt dessa remissvar vara méjligt att indra denna regel i
vrkestrafiklagen, sa att sévil trafikservice som klart dokumenterade eko-
nomiska vinster skall beaktas vid linsstyrelsernas provning. I departe-
mentsprometnorian presenteras en alternativ 10sning. innebiirande att tra-
fikhuvudmannen ges ritt att §verta linjetrafikuillstind. om det inte &r
uppenbart att si inte bor ske. En sadan omviind bevisborda skulle ge
trafikhuvudmannen 6kade majligheter till successiva trafikomliggningar.

Jag vill i denna friga ansluta mig till de argument som framfors i departe-
mentspromemorian mot denna I6sning. Dir sigs ndmligen att en sddan
planerings- och styrmajligheter. men for att mer beaktansvirda resultat
skall kunna uppnis torde krivas en ling genomférandetid och omfattande
administrativt arbete, inte minst for berérda myndigheter. Sammanfatt-
ningsvis bedoms daror en forindring av enbart 3 Kap. 5§ yrkestrafiklagen
inte vara nigon limplig losning pa de aktuella problemen.

Hur paverkas gleshyedstrafiken?

I niigot remissvar uttrvcks uppfattningen att det suknas analyser av vad
departementspromemoriins forslag innebér for servicen 1 glesbygden.

Den lokala och regionala kollektivtraliken finansieras till stor del med
kommunula och statliga bidrag. Majligheterna till fortsatta okningar av
statens och kommunernas bidrag tll den kollektiva trafiken ar i ridande
samhillsekonomiska situation begriinsade. [ stallet maste uppmirksamhe-
ten allt mer riktas mot mojliga vagar att cffektivisera trafiken. Lanstrafik-
reformen har i forsta hand inneburit forbittringar for lundsbygdstrafiken.
Det kan befaras att nedskérningar inom Iinstrafiken skulle komma att
drabba den trafik. som under de senaste dren byggts ut mest. dvs. lands-
bygdstrafiken. En sadan utveckling kan forhindras genom en reform som
ger Okade mojligheter till effektiviseringar. Dessutom ir det sé att en friare
upphandling, vilket reformen syftar till, dr sdrskilt formanlig néir det giller
landsbygdstrafiken. De bussar som anvinds i den trafiken bor kunna
utnytyjas pa ett biittre satt dn i dag. Aut lata bli att genomi6ra en reform
som mojliggor en effektivisering och ett béttre resursutnytyande mnom
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kollektivtrafiken ar darfor enligt min mening pa sikt ett hot mot inte minst
den trafik som har ett svagt trafikantunderlag.

Linjetratiktilistinden, en viktig ritisgrund?

1 en del remissvar erinras om att linjetrafiktilstinden ér den rittsgrund
som nuvarande entreprenorer bygger sin verksamhet pia. En reform i
enlighet med departementspromemorians forslag skulle innebira att entre-
prengrerna berovas denna rattsgrund.

Mot bakgrund av de viixande underskottsbidragen trin kommuner och
stat. inte minst efter tillkomsten av trafikhuvudminnen, ar det nodvandigt
att konstatera att trafiken tll stor del bygger pa ekonomiskt stod fran
samhiillet. Det framstir som uppenbart, anser jag. att en mycket stor del
av den i dag bedrivna trafiken inte hade Kunnat uppritthallas utan dessa
tillskott. Trafiktitlstinden i sig har darfoér i allméinhet ett begrinsat varde
for bussforetagen — det ar i stillet samhillets beslut att stodja trafiken pa
linjen som tll visentlig del utgdr trafikutdvarens trygghet. Utan detta
ckonomiska st6d hade nimligen méinga av de i dag verksamma bussforeta-
gen inte kunnat cxistera. Det finns ingen anledning befara att ett mer
marknadsmissigt tillviagagingssitt vid upphandling av tratiktjinster skulle
leda till ett kortsiktigt agerande friin trafikhuvudminnens sida som inte tar
hiinsyn till behovet av planmissighet pé lingre sikt. Sdsom ckonomiskt
ansvariga tor Kollektivtrafiken och med en alltmer vilutvecklad kompetens
bor huvudmiinnen ha intresse av och forutsatiningar for att upphandla sina
trafikyjéanster genom lingsiktiga entreprenadavtal. Detta torde jam{fort med
dagens i flera fall ettiiriga 6verenskommelser leda till avtal som stricker sig
dver lingre tidsperioder, vilket pé sikt bor medfora ligre trafikkostnader.
Under avsnittet Upphandling och avtal imnar jag utforligare kommentera
dessa frigor.

Ekonomiska och personella konsekvenser

I bl. a. transportradets remissvar efterlvses analyser av de konsckvenser
en reform som den foreslagna skulle i i olika avseenden. Inte minst géller
det i fraga om vilka ekonomiska konsekvenser reformen skutle fa. dels for
tillstindshavarna vid indragning av hinjetrafiktilistanden. dels for trafikhu-
vudmiinnen med anledning av den toreslagna ritten till inlosen.

Jag har hos remissinstanserna funnit stdd {or att lanstrafiken kan eftekti-
viseras genom cn bittre samordning av trafikforetagens verksamhet. Med
en biitire samordning och 6kad marknadsméssighet 1 upphandlingen kan
linstrafikens driftkostnader {or den i dag bedrivna trafiken sinkas. Bero-
ende pé hur langt arbetet fortskridit runt om i landet nér det géller samord-
ningen av trafiken och investeringar i fasta anlaggningar ser forutsittning-
arna olika ut. Utan en landsomfattande studie. vilken skulle ta 1 ansprik
avsevirda resurser. dr det inte mojligt att ange hur stora cffektivitetsvins-
terna ir av den {éreslagna reformen. En sidan studie skulle dessutom inte
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kunna redovisa nigot annat an en égonbhicksbild. Redan vid en eticktivi-
tetsvinst av exempelvis tre procent, skulle den arliga kostnadssinkningen
— Stockholms. Sodermantands. Orebro och Viastmanlands lin ¢j medtagna
— uppea il néra 100 milj. ke, Om man ocksd tar i beaktande de effekter
som skulle uppstd successivt tll foljd av inforandet av friare upphandling.
torde de positiva effekterna bli dn stérre.

Jag gor den bedémningen att viirdet av den forestugna reformen. pi litet
langre sikt. i flera lin skulle kunna jamforas med virdet pi det statsbidrag
som 1 dug lamnas.

I gillunde lagstiftning finns bestimmelser om inidsen av fordon etc.
tillhorande en trafikutdvare vars tillstand dterkallas enligt 3 Kap. 3§ YTL.
Detta nu giillande inidsenfortarande foreslas std dppet dven for sidana
tillstandshavare, som viljer att limna linjetrafikmarknaden innun den fore-
slagna reformen hunait genomioras.

Med hinsyn till den linga Overgingstid som jag {oreslar och de méjlighe-
ter denna ger att teckna langsiktiga avtal mellan trafikhuvudminnen och
trafikutdovarna kommer det inte — enligt min mening — att bli aktuellt med
inlésen av trafikforetag, annat 4n mojligen i nagra enstaka falf.

Betriffande konsekvenserna for personalen konstaterar Statsanstiilldas
forbund att inte minst for statliga foretag ar personalavveckling en visent-
lig friiga som kraver stor omsorg for att den skall kunna genomféras.

Biltratikens arbetsgivarefoérbund ar av den meningen att forslaget med
ett vidstriickt entreprenadsystem skulle minska tryggheten for de anstillda
och 6ka foretagens svarigheter att med hinsyn till ridande lagstiftning om
anstiliningsskydd rationellt planera arbetsstyrkans storlek.

Enligt Svenska transportarbetareférbundet innebir forslaget att linstra-
fiken praktiskt kan leva upp till 1979 ars trafikpolitiska beslut och da bér
det ligga niira till hands. att linstrafiken i stillet fér att bedriva trafiken i
egen regi limnar ut uppdragen pi entreprenad. Forbundet betonar i sam-
manhanget att avtalen bor vara langfristiga till sin karaktiir s att de frimjar
¢n rutionell investerings- och planeringsverksamhet. Langtidsavtal torde
dessutom skapa mojligheter {or bussbolagen att i hogre grad erbjuda chaut-
forerna fast anstillning, vilket {rin trygghetssynpunkt skulle vara utomor-
dentligt virdefullt.

De irenden som hittills behandlats av buss- och taxivirderingsnimnden
tyder inte pa att det finns skal att pastd att de nuvarande reglerna skulle
vara behiftade med allvarliga brister. I stiillet dr det mitt intryek att — i de
fall inlésen aktualiserats — uppkommande problem har kunnat losas pé ett
for den berorda personalens och for trafikforetagens del tillfredsstillande
satt.

Under avsnitten Trafiktillstand for entreprendrer, Upphandling och av-
tal samt Overgéingsregler avser jag att ytterligare redovisa mina dverviigan-
den i denna del.
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Ny utredning?

Betriftande framforda upplattningar att frigan bor utredas pa nytt. men
pi en betvdligt bredare bas dn vad som skett, vill jag uttala féljande.

Frigan om busslinjetrafiktilistinden har diskuterats under en lingre tid.
I den departementspromemoria som varit ute pa en omfattande remissom-
gang har olika alternativ redovisats. Det ¢na alternativet innebir en samti-
dig reform over hela landet dar huvudmiinnen ges en generell trafikerings-
ratt tor den trafik som de har dev ckonomiska och politiska ansvaret for.
De remissinstanser som ar positiva till en reform férordar detta alternativ.,
vilket 6verensstammer med mitt forslag.

1 den beredning som gjorts med utgingspunkt i remissvaren har en
allsidig belysning kunnat goras av friagan, Jag har kommit till den slutsat-
sen att det inte finns skél att avvakta med en proposition. Min beddémning
ar att en ny utredning inte skulle kunna tillféra fragan ndgot sa visentligt
att reformen med anledring hirav bor uppskjutas.

Lanstrafikreformen fullfiljs

En rad studier och prognoser visar p ett fortsatt 6kat behov av kollek-
tivtrafik. For att kollektivtrafiken éven 1 framtiden skall kunna utgéra en
hérnsten i trafikpolitiken krilvs att trafikhuvudminnen ges forutsitiningar
att langsiktigt trygga den fortsatta utbyggnaden av kollektivtrafiken. Detta
kommer att medfora krav pa férandringar.

Savil svenskt niiringsliv som svensk fackféreningsrorelse har Kinne-
tecknats av en positiv instillning till effektiviseringar. trots att detta i
manga fall ett till stora omstaliningar. Svensk bussbransch ar dirvid inget
undantag. Det dr viktigt att denna Oppenhet tas till vara.

Med den foreslagna reformen ges trafikhuvudminnen majligheter att
bedriva trafiken mer kostnadseffektivt. Pi sikt 4r detta en férutsittning for
en stabil utveckling inom lanstrafiken. Som tidigare framhallits kan detta
uppnis genom langsiktiga avtal med berérda trafikforetag, vilket ocksa iri
personalens intresse. Det ar saledes min uppfattning att tiden nu 4r mogen
att fullféljz lanstratikreformen frén 1978 och ge huvudminnen de forutsatt-
ningar som behdvs for att fa till stand en kostnadseffektiv kollektivtrafik. 1
de foljande avsnitten avser jag att mer i detalj redovisa mina stillningsta-
ganden.
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3.2 Vilken trafik omfattar reformen?

3.2.1 Geografisk avgrinsning

Mitt forstag: Trafikhuvudmiinnen ges ritt att bedriva linjetrafik inom
respektive fin utan linjetrafiktilistind. For vissa omriiden i landet, dir
speciella forhillanden forehigger. kan huvudmannens trafikeringsritt
efter regeringsbeshut utstrickas till att omfatta ocksé omride utunfor
det egna linet. — Tidigare meddelade tillstind till trafik. for vilken
huvudmannen far trafikeringsritt, upphor att gilla.

Promemorians forslag: Promemorians forslag dverensstammer i stort med
mitt forslag. 1 promemorian behandlas emellertid inte nirmare avgrins-
ningen mellan & ena sidan den lokala och regionala huvudmannatrafiken
och d andra sidan den s. k. interregionala trafiken.

Remissinstanserna: Flertalet remissinstanser har inte niarmarc berort fri-
gan om gransdragning mellan regional och interregional trafik. Landstings-
forbundet, Svenska kommunférbundet och Svenska lokaltrafikforeningen
konstaterar emellertid att det for den interregionala trafiken, for vilken det
fortfurunde skall krivas linjetrafiktillstind. erfordras en klar definition.
Nigon fullt vedertagen definition av begreppet interregional trafik finns
nimligen enligt deras mening inte. Interregional trafik bor, menar de,
definieras som langvaga busstrafik som beror fler dn tvé lin. Sidan lang-
viiga busstrafik bor endast efter medgivande av huvudmannen fa utféra
lokala eller regionala transporter.

SJ anser att statens ansvar for langvéga resor bor koncentreras pa SJ,
som ju disponerar en omfattande busstrafikrorelse. Med ett totalansvar {or
SJ i friga om interregional persontrafik skulle i varje siarskilt full den mest
fordeluktiga trafiklosningen med tig eller buss kunna viljas. — SJ konsta-
terar ocksd att det sjalvklart skall vara mojligt for en huvudman att for
lokala och regionala resor "'kopa in sig’” i den interregionala busstrafiken
till en lagre kostnad én for en motsvarande “egen’ busslinje.

Lansstyrelsen 1 Norrbottens lian papekar att lagstiftningen bor omfatia
all trafik enligt lanstrafikplanen — sdledes dven den lansgranséverskri-
dande trafik som huvudmannaansvaret omfattar.

Svenska busstrafikforbundet framhiller betydelsen av att huvudman-
naansvarets lagfista omfattning fir ctt mer preciserat uttryck 4n f.n. Inte
minst med hansyn till statsmakternas dvergripande trafikpolitiska ansvar
anser forbundet det betydelsefullt att fa en klar grinsdragning mellan det
regionalpolitiska ansvaret och det rikspolitiska. Dirvid bor den interre-
gionala kollektivtrafiken rimligen ligga inom det rikspolitiska ansvarsomré-
det. Forbundet pekar dven pd att grinsdragningsfriagor rorande huvudmiin-
nens respektive enskilda kommuners eller landstings ansvarsomraden kan
aktualiseras.
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Skilen for mitt forslag: 1 1§ huvudmannalagen stadgas f6ljande. “"For att
frimja en ulltredsstillande trafikforsorjning skall i varje lin finnas en
huvudman som ansvarar for den lokala och regionala kollektivtrafiken pa
viig.”" Det ekonomiska och politiska ansvaret for trafiken ér harigenom
uppdelat mellan lanen.

Ansvaret {6r den langviiga, interregionala trafiken ar inte fordelat pa
motsvarande sitt, Tvirtom framstar det som naturligt att trafik mellan
olika delar av landet planeras pa riksnivi och att hiinsyn diirvid tas inte
bara till enskilda regioner utan dven tll 6vergripande nationella intressen.
Aven om den interregionala kollektivtrafiken handhas av privata eller
statliga transportforetag ir det niimligen ytterst staten som har ansvaret {6r
denna trafik i enlighet med den trafikpolitiska malsittningen om att ge en
tillfredsstillande transportforsérining i landets olika delar 6l ligsta sam-
hiillsckonomiska kostnad. Genom olika dtgirder forsoker staten underlitta
det lingviga resandet och se till att t.ex. ett visst basutbud uppriitthills
inom kollektivirafiken till rimliga priser och kostnader. Skilet till detta ar
bl. a. gillande regional-, narings- och socialpolitiska malsittningar.

At statsmakterna kdanner det yttersta ansvarct for den interregionala
trafiken kommer ockséa till utiryck pa andra satt. Ett exempel ar den
varsumhet vid beviljundet av tillstdnd till ny linjetrafik som — sérskilt med
tanke pa att trafikunderlaget i vart land ofta ar relativt litet — krivs for att
skydda jarnvagstrafiken eller redan befintlig busslinjetrafik. Risken ar
niamligen stor att ny trafik — sédrskilt om den koncentreras till attraktiva
dagar och tider — avleder si mycket resande fran redan befintliga kom-
munikationsmedel att dessa kan rdka i ekonomiska svérigheter. Om nigot
trafikforetag tillats “plocka russinen ur kakan' genom trafik endast pd
tider med sarskilt hogt resande kan kanske andra trafikutdvare inte langre
uppriitthalla trafikutbudet vid andra tidpunkter och resemojligheterna kan
diarmed totalt sett forsdmras. Det Kan ocksd intriffa att exempelvis en
jirnvigstrafik, som med befintlig kapacitet kunnat utfora trafikarbetet,
genom den nva trafiken gir miste om intikter och darfor tvingas redovisa
underskott. Detta skulle innebiira ett déligt utnyttjande av befintliga re-
surser.

Det finns siledes anledning att skilja mellan vad som allmiint kan kallas
lokal och regional trafik & ena sidan och interregional trafik & den andra.
For den regionala trafiken har huvudménnen skapats; i den trafiken an-
viinds kommunala skattemede! och ett starkt regionalt inflytande ér dar i
hog grad befogat.

Sjalva de organ — trafikhuvudméinnen — som ansvarar fér den lokala
och regionala trafiken ar vil definierade i lagstiftningen. Den trafik som
varje huvudmans ansvar omfattar dr diremot inte lika exakt avgrinsad.

Omfattningen av den trafik som huvedménnen ansvarar for skall anges i
en av huvudmannen antagen trafikforsorjningsplan. Aven i bidragssam-
manhang giller att statligt stoéd kan utgd till sidan trafik som huvudminnen
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ansvarar for under forutsitining att trafiken ingdr i en trafikférsorjnings-
plan. Trafikansvarets omfatining kan dartor viixla mellan olika lin och
dven inom samma lidn nir trafikforsénningsplanen dndras. All linjetrafik
inom ett lin behover sdledes inte ingd i huvudmannens ansvar. Forutom
s. k. kompletteringstrafik med personbil. vilken i huvudmannalagen un-
dantas frin linshuvudminnens obligatoriska ansvar, forekommer att hu-
vudmannen inte tar ansvar for exempelvis linjetrafik av mera speciellt slag
sdsom trafik till och fran flygplatser. A andra sidan forekommer att trafik
som overskrider en liinsgrins pa grund av geografiska forhillanden. bebyg-
gelselokalisering e. d. 4r av utpraglad lokal eller regional karaktar. varfor
huvudmannen tar ansvar for dven sddan trafik och upptar den i sin trafik-
forsorjningsplan. — T vissa lin har huvudmannen dven patagit sig ansvar
for den nyssnaminda kompletteringstrafiken.

Enligt vrkestrafikforordningen ér transportridet tillstdindsmyndighet {6r
“linjetratik som ror mier in ett 1an™" och linsstyrelsen for “linjetrafik som
ror endast ett lin™". Reglerna innebir att sé snart en linjestrickning pas-
serar en lansgrins skall transportradet vara tilistindsmyndighet.

I det nu gillande tillstiindssystemet har den mindre exakta avgrinsning-
en av huvudminnens trafikeringsansvar inte medfort nigra avgérande
nackdelar. For trafikutévaren har de enskilda busslinjerna entydigt defini-
erats i trafiktillstinden och for trafikhuvudmiinnen och statshidragsmyn-
digheten m. 1. har trafikforsdrjningsplanerna angett det politiska och eko-
nomiska ansvarets rdackvidd.

Genom den reform som nu foreslas kommer i viss mén férhillandena att
som jag tdigare redogjort for — inte ldngre att finnas annat dn undantags-
vis. Huvudmannens uafikeringsritt miste uttryckas pa ett siitt som inte
hindrar flexibilitet i planeringen och framvixten av nya trafiklésningar.
Trafikeringsritten méste emellertid samtidigt klart avgrinsas. Att si sker
ar av betydelse inte enbart for att undvika tvister och tolkningssvarigheter
i forhallandet huvudméinnen emellan. Reformen far betydelse for manga
enskilda tillstindshavare. Dessa far. om de sd onskar. rau att under en
Overgingstid begira inldsen av den i linjetrafiken anvinda egendomen.
Tillstindshavarna mdste. di reformen beslutas av riksdagen, kunna fa
entydiga besked om vilka linjer som omfattas av den nya lagstiftningen.
Klarhet i omfattningen av reformen ar enligt min mening ett riittssikerhets-
krav.

Det kan konstateras att huvudmannareformen bygger pa tanken att
liinen utgdr limpliga enhceter fOr avgriansning av den lokala och regionala
trafiken. 1 det betiinkande (Lanskort i kollektivtrafiken, SOU 1976: 43)
som lag till grund for tillskapandet av huvudminnen redovisades vissa
undersokningar rérande trafiken 6ver lansgranserna. Utredningen konsta-
terade dirvid (s. 1141) att flertalet ¥in var — med nagra klart markerade
undantag — vil avgransade i trafikhianseende. Avgriinsningen av ett riks-
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omfattande regionalt gillande periodkortssystem torde. menade utredning-
en. fransett vissa undantag med fordel kunna Knytas till lansgrianserna. ~
Praktiskt taget alla remissinstanser anslot sig till lanskortsutredningens
forslag,

I propositionen (1977/78:92) om itgiarder for att forbattra lokal och
regional kollektiv persontrafik uttalade foredragande departementschefen
angiende reformens geografiska avgrinsning att utredningens uppfattning
om att lanen kunde utgéra limpliga omraden var vilgrundad (s. 63). Depar-
tementschefen pekade dirvid pa att lanen sedan lange utgjorde omraden
for viktiga funktioner inom samhallsférvaltningen. De var verksamhetsom-
raden for delar av den decentraliserade statliga forvaltningen, liksom ock-
sd i flertalet fall for den landstingskommunala verksamheten.

Argumenteringen for den geografiska avgransning som valdes da trafik-
huvudminnen tillskapades bar enligt min uppfattning avgorande tyngd
dven da det giller att precisera huvudmiannens formella trafikeringsritt.
Etti flertalet fall impligare omrade fin just det i s manga undra samman-
hang anviinda lanet star inte att finna. Det resandemonster som kartlades
fOr ca tio ar sedan star sig i allt vasentligt. De problem som funnits med
resor over lansgranserna har kunnat 16sas pa ett smidigt sitt.

Fran nagra remissinstanser har foreslagits att all trafik som inte beror
fler &n tva lan skulle omfattas av reformen. Det ar naturligtvis mojligt att
en sa omfattande trafikeringsratt for huvudménnen skulle — pa sina hall —
kunna vara rationell. En sadan avgriansningsregel skulle emellertid ocksa
skapa svarlosta problem. Trafikeringsratten for en huvudman skulle ju i
princip komma att omfatta jimvail hela ytan i angransande lan. Oklarheter
angdende huvudmiinnens ansvarsomrade skulle darfor litt kunna uppkom-
ma. Aven frin inlosensynpunkt skulle en s vid trafikeringsritt bli kompli-
cerad genom att inlosenskyldigheten pd nigot satt skulle behova fordelas
mellan huvudménnen i fraga. Vidare skulle underlaget for jarnvagstrafiken
vasentligt kunna minskas om konkurrerande busstrafik utvecklades pa
langre strickor utan att denna provats enligt regler som motsvarar de nu
gallande. — Jag ir saledes av den uppfattningen att en s& omfattande
trafikeringsriitt som den nu berérda inte dr lamplig. Trafikhuvudménnen
har tillkommit for att mojliggora en samordning av linens busslinjetrafik.
Det ir angelaget att detta arbete nu fullféljs, liksom att en forbattrad
samordning kan komma till stdind mellan regional och interregional trafik.
Avsikten har aldrig varit att huvudminnen skulle bygga upp langviga
busstrafik. Samtidigt vill jag betona att den i verklig mening interregionala
trafiken inte berors direkt av den foreslagna reformen.

Jag finner sammanfattningsvis att regeln alltsa bor vara att huvudman-
nen tillerkanns trafikeringsritten inom det egna linets granser och att det
ar de trafiktillstind som endast ror linet, dvs. som inte till nagon del korsar
en lansgrans, som upphor att gilla vid 6vergangstidens slut.

Héarigenom fir huvudminnens trafikeringsritt en administrativt enkel
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och entydig avgriansning samtidigt som det helt dvervdgande antalet buss-
linjer av lokal och regional karaktar omfartas av reformen. Pi vissa hall j
landet finns emellertid busslinjer, som passerar lansgriinser utan att {or den
skull ha karaktdren av langviga trafik. Det kan vara geografiska forhillan-
den eller vigstandarden som gér det naturligt att passera en kortare striic-
ka i angransande lin. Det kan ocksa rora sig om att arbetsplatser cller
niarmaste kommersiella centrum finns i ett lan, medan boendet till stor del
ir lokaliserat till den andra sidan lansgrinsen. For sadan linsgrinsoéver-
skridande trafik av mestadels regional karaktir kommer det saledes att —
liksom f.n. — krivas ordiniira linjetrafiktilistind. Huvudmannens arbete
for en effekuiv trafikplanering far i dessa fall bedrivas enligt de regler som
giller i dag. — Jag vill understryka att det ror sig om ett begriansat antal
busslinjer. Totalt finns i landet firre dn 200 busslinjer som korsar [ins-
griins. Bland dessa dterfinns givetvis aven de renodlat interregionala lin-
Jerna.

Trots de nu redovisade principerna om ctt liinsvis avgrinsat trafikansvar
foreligger pd nagra hill i Jandet forhallanden som ar sa speciella att de
maste uppmirksammas sérskilt. Jag tinker da i forsta hand pd Goteborgs-
omridet dar den dagliga arbetspendlingen mellan Alvsborgs lan, Gote-
borgs och Bohus lan samt Hallands lin dr hogst betydande. Liknande
forhallanden kan foreligga pa ytterligare nagot hall. I dessa fall kan det
kriavas sirskilda losningar for att mojliggéra en rationell och obunden
trafikplancring och for att undvika en icke dnskviard byrikrati. Jag dmnar
darfor tilise att behovet av sirskilda [0sningar snarast kKartliaggs och att det
utarbetas underlag for bestut i fall diir undantag frin den lansvisa avgrins-
ningen kan vara motiverat med hinsyn till trafikstrukturen. Det ir exem-
pelvis mojligt att man i nagot fall bor utvidga respektive huvudmans
trafikeringsriatt till att omfatta s(érre omraden in ldnet. Regeringens beslut
bor avse vil avgrinsade omraden. Inom dessa speciella omraden skulle all
linjetrafik som endast ror omradet siledes komma att hanféras till regional
trafik oavsett vilka lansgranser som linjen passerar. Befintliga trafiktill-
stdnd skulle pa samma sitt som inom linen upphora att géilla och tillstinds-
havarna tullforsakras ratt till inlosen. — Det aktuella arbetet med sérskilda
losningar bor slutféras inom sadan tid att principen om ett samtidigt
ikrafttriidande av reformen i hela landet kan uppratthéllas. Ett eventuellt
regeringsbeslut i frigan bor vara taget senast den 30 juni 1986.

Detta forslag skall ses mot bakgrund av behovet att dstadkomma Klara
regler vid reformens genomforande. Enligt min mening utgor inte detta
nagot hinder mot att tillgodose de behov av forindrad lokal och regional
trafik over ldnsgrins som kan uppstd genom nva resmonster. Det ar
naturfigt att dessa frigor [6ses genom samarbete mellan huvudmiinnen.

Yuerlicare om interregional trafik

Den trafik. som enligt de principer jag nu har redogjort for inte kan
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hanforas till lokal cller regional trafik, berors inte direkt av den foreslagna
reformen. Jag har tidigare papekat att staten har ett betydande ansvar {or
denna interregionala trafik.

Malet or den statliga trafikpolitiken dr enligt 1979 drs trafikpolitiska
bestut att ge landets olika delar en tillfredsstillande trafikforsérining ull
lagsta majliga samhallsekonomiska kostnad. Detta forutsitter en effekuiv
tordelning av trafikarbetet mellan olika transportmedel. Harvid skall jarn-
viigen utgdra stommen i den langviiga kollektiva persontrafiken. Bl. a.
hiinsynen till miljo. energi och trafiksdkerhet talar for detta. Att jirnvigen
tilldelas denna roll innebér naturligivis inte att transporierna cnbart kan
ske med jiarnviag. 1 stallet dr det naturligt att de olika transportmedlen
anvinds 1 de relationer dir deras speciclla fordelar biast kommer ull sin
ritt. Samarbetet meflan flyg-. tag- och busstrafiken kommer att vary av
avgorande betydelse for trafikslagens framuda utveckling. Det overgri-
pande méilct om en tillfredsstéillande kollcktiv trafikforsorning torde i
siidlva verket kunna uppnis cndast genom en visentligt 6kad samordning
mellan frimst det regionala bussresandet och den interregionala jarnvigs-
trafiken.

I relationer dar en tillfredsstillande trafik inte kan byggas pa jarnvigs-
transporter kan den interregionala busstrafiken utgdra ett alternativ. [ de
fall den lingviga busstrafiken direkt konkutrerar med tiget ir daremot ¢n
restriktiv héllning gentemot busstrafiken nodvindig. om jirnvigen dven i
framtiden skall kunna fylla sin uppgift i persontransportsystemet over
lingre avstand.

Redan i dag finns ett ndt av snabbussforbindelser 6ver lingre striickor.
savil i form av veckoslutstrafik som 1 form av daglig trafik. Olika foretag
innehar trafiktillstinden. Sirskilt den dagliga trafiken domincras av S8J och
GDG. Detta har sin grund bl. a. i att trafiken i minga fall har ersatt tidigare
jarnvigstrafik. [ den géllande yrkestrafiklagen (2 kap. 12§) stadgas {. 6. att
om nagon har ansékt om tillstand till sddan linjetrafik som kan komma att
konkurrera med redan etablerad busslinjetrafik cller med jiarnvigstrafik
och har dven den som utdévar denna trafik ansokt om tillstind, skall
tillstandet ges till den scnare om han kan antas vara limplig. Aven fortsiitt-
ningsvis bér enligt min mening denna regel gilla och sirskild hiansyn bor
tas till SI-koncernens behov av att skapa komplement till den sparbundna
irafiken: nigon absolut ensamritt bér det dock inte vara friga om. Aven
privata bussforetag bor naturligtvis diir sa bedoms lampligt liksom f.n.
kunna erhalla tillstind till interregional busstrafik.

I detta sammanhang bor uppmirksammas att linsgrinséverskridande
busstrafik i dag inte sallan bedrivs med st6d av flera ullstind som avser
efter varandra foljande striackor. Dessa tillstind kan antingen gélla inom
ett lin eller omfatta trafik Over nagon ldnsgrins. D den nu presenterade
reformen genomiorts kommer linjetrafiktillstinden inom respektive ldn att
upphdra att gélla. De trafikutévare. som i dag bedriver Linsgrinsoverskri-
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dande trafik med stod av tll nigon del lokala eller regionala tillstind,
forforar dirmed den saummanhiingande trafikeringsratien for linjen. Detta
ir inte avsikten med reformen. Den trafikutovare, som i dag lagligen
bedriver linjetratik med stod av sammanknutna regionala tilistind, bor
dirfor i god tid innan reformen trider i kraft fa sammanhingande tillstind
motsvarande den i dag utforda trafiken. Detta dr gnskvirt dven frin
administrativ synpunkt {or att bl. a. dstadkomma en biittre éverblick dver
den langvaga busslinjetrafiken. Jag dmnar diador foresld regeringen att
uppdra at transportridet att utfarda nya. lansgriinsoverskridande tillstind
for denna trafik. Radet har. efter vad jag erfarit. redan inlett en dversyn pi
detta omride och arbetet bor dirfér kunna slutforas i god tid innan de
tillstind som ror endast ett Jin upphor att gilla. — Efter denna “omskriv-
ning”" av trafiktilistinden bor gilla att linsgrinsoverskridande trafik kri-
ver sirskilda tillstand. Trafikhuvudminnen skulle ju annars. genom att
sinsemellan knyta samman sina inom respektive lan obegrinsade trafiker-
ingsritter. kunna etablera lngviiga busslinjetrafik utan att nagra avvig-
ningar av trafikpolitisk art skulle kunna goras av de instanser som har att
svara for den dvergripande nationella trafikplaneringen. Sidana avvig-
ningar ir — som jag tidigare Konstaterat — nédvindiga vid den interregion-
ala trafiken.

Aven den interregionala busstrafiken kan ofta fylla en viktig regional
funktion. Det ir i dag vanligt att langviga busslinjer endast delvis beford-
rar passagerare mellan de tva dindpunkterna. Resandet sker nimligen i stor
utstrickning 6ver kortare eller lingre delstriickor. Detta resande ar darfor
ofta en forutsatining for att de lingvaga busslinjerna skall kunna uppratt-
hallas. Frin trafiktrsorjningssynpunkt dr det enligt min mening nédvin-
digt att trafikutdvare pa dessa interregionala linjer. om de skall fylla lokala
eller regionala trafikuppgifter, samplanerar trafiken med trafikhuvudman-
nen. Jag utgar ifrin att det finns en dverenskommelse mellan innehavarna
till interregionala linjetrafiktillstéind och respektive huvudman nir denna
busslinjetrafik tillgodoser lokala eller regionala trafikbehov. Det finns flera
exempel pé att huvudminnen redan i dag. i stéllet for att sjilv till hogre
kostnad upphandla eller utfora en sarskild linjetrafik pa samma relation,
koper platser i den langviiga trafiken. Att pi detta sdtt merutnytija befint-
liga resurser ar oftast till stor fordel for mojligheten att uppriitthilla en hég
trafikstandard i den interregionala trafiken. Likasd gagnar naturligtvis
detta rationella resursutnyttjande trafikhuvudmiannens mojligheter att kun-
na erbjuda ett bra — och for huvudmannen billigt — regionalt resande. Ett
merutnytijande av den langviga busstrafiken ligger helt i linje med den
foreslagna reformen.

Jag bedomer att det pé sikt varken ar majligt eller limpligt att tillhanda-
halla parallella, fullt utbyggda transportsystem. De olika trafikgrenarna
bor i stiller samarbeta och utgéra komplement till varandra s att en
samhillsekonomisk uppbyggnad av trafikforsérjningen framjas.

3 Riksdugen 1984/85. 1 suml. Nr 168
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Genom att 8] forutom tagtrafiken ansvarar fér en betydande del av den
langvaga busstrafiken finns organisatoriska forutsittningar or ett vidgat
trafiksamarbete. Jag avser att ta upp fragan om ctt forstirkt samarbete
inom SJ-koncernen i den proposition om jiarnvigspolitiken som regeringen
foreligger riksdugen i vér. For att fi fram ett bittre underlag for ett
stillningstagande till den framtida [ingviga busstrafikens roll, bl. a. i syfte
att friimja ett vidgat samarbete med tigtrafiken, avser jag att [ata se dver
det langviiga busslinjeniitet. Arbetet forutsiitts ske i niira kontakt med SJ
och med féretriidare fir bussbranschen.

3.2.2 Kompletteringsrrafik

Mitt forslag: Tratikhuvudmiinnen Gvertar det politiska och ekonomiska
ansvaret for sidan linjetrafik som utgdr s. k. kompletteringstrafik.

Promemorians forslag: Denna friga har inte behandlats i departementspro-
memorian.,

Remissinstanserna: Landstingsforbundet, Svenska kommunférbundet och
Svenska lokaltrafikforeningen tar i sina remissvar upp fragan om den s. k.
kompletteringstrafiken. Organisationerna framhélier darvid att trafike-
ringsriatten betriffande denna trafik bér finnas hos kommunerna i de fall
kompletteringstrafiken inte dverlitits p4 huvudmannen. F.n. giller olika
praxis i skilda lin betriaffande behovet av hinjetrafiktillstand f6r komplet-
teringstrafik. For att inte i onodan komplicera yrkestrafiklagen bor det
fastslas att kompletteringstrafik inte &r att anse som linjetrafik.

Skilen for mitt forslag: Den vrkesmiissiga persontrafiken indelas enligt
vrkestrafiklagen 1 tre olika trafikslag. nimligen bestéillningstrafik. linjetra-
fik och turisttrafik. Det senare trafikslaget kan vi i detta sammanhang
bortse ifran. Bestdllningstrafik definieras i lagen som trafik i vilken person-
bilar eller bussar stalls till bestillarens forfogande med f6rare pi villkor att
bestillarcn forfogar éver fordonet och att ersittningen bestims med hin-
syn till transportstrackans lingd och hur mycket fordonet utnytyjas och
intc for varje passagerare for sig. Linjetrafik dr sidan yrkesmissig trafik
som intc dr bestallningstrafik eller turisttrafik,

Aven om begreppet linjetrafik inte dr nirmare definierat i lagstifiningen
torde det i allminhet vara ganska Klart vad man avser da man anviinder
detta begrepp. Vad som i dagligt tal kallas linjetrafik ar nistan alltid
regelbunden, tidtabellsstyrd trafik pa en viss vagstracka cller mellan vissa
orter. | denna trafik forfogar inte nigon av passagerarna dver fordonet.

Samhillets ansvar att erbjuda s& minga medborgare som méjligt rimliga
resemd@jligheter i f6rening med de starkt 6kade kostnaderna for att driva
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reguljar linjetrafik har emellertid medfért att nyva trafiklésningar provats.
Detta giller framfor allt i glesbygden. dir litet befolkningsunderlag och
stora avstand ofta gor en busslinjetrafik av ordiniirt slag orimligt dyr. For
att rada hot pa dessa problem utvecklades under 1960-talet vid sidan om
den reguljira busslinjetrafiken en mera flexibel, efterfragestyrd trafiktorm.
Denni trafik kom att benidmnas kompletteringstrafik.

Vad som kallas kompletteringstrafik kan i praktiken utféras pa oliku
siitt. Det vanligaste torde vara att invanarna i glesbygd erbjuds méjlighet
att till en lag Kostnad. motsvarande en ordinidr bussresua. fa fardas viss
striiccka efter forhandsbestillning. Transporterna ombesorjs ofta av en
lokal taxidgare. Om ingen pi {orhand har anmilt resbehov vtférs inte
transporten. Om tlera personer sumtidigt har efterfragat transporten sam-
ordnas dircmot denna. — Genom denna trafikupplaggning behover den for
trafiken ansvarige. 1 allmanhet ¢n kommun. inte betala entreprenoren.
tuxiagaren, for andra Korningar dn dem som det verkligen foreligger behov
av. Denna form av kompletteringstrafik stiller sig dirfor ofta ekonomiskt
forminligare for samhillet dn ordiniir linjetrafik samtidigt som invanarna
kan erbjudas en god trafikservice.

I dag forckommer att kompletteringstrafik bedrivs med stod av annat
trafiktilistind én linjetrafikiillstind. Forfattningsmissigt dr komplette-
ringstrafik emellertid att anse som linjetrafik. Aven frén rent praktiska
utgingspunkter anser jag. att det inte finns nigon anledning att skilja
mellan kompletteringstratik och annan linjetrafik. Frin trafiksynpunkt ar
det uppenbart att kompletieringstrafiken bor ses som en integrerad del av
det lokala och regionala Kollektivirafiksystemet, framfor allt nir det géller
glesbygden.

Motiven for den nu féreslagna reformen kan — som jag tidigare redogjort
for ~ i korthet sdgas vara att ge de for kollektivirafiken ansvariga organen
cn Okad planeringsfrihet. Denna effektiviscring av kollektivtrafiken bygger
pé att en enda huvudman har ansvaret for trafiken i en region och att denne
pa si sitt har majlighet att viilja den rationellaste och férmaénligaste trafik-
formen. Huvudménnens lagfista ansvar omfattar emellertid i dag inte s. k.
kompletteringstrafik. 1 stdllet har respektive kommun i aliménhet ansvaret
for denna trafik. Denna uppdelning pa skilda huvudmin for vanlig linjetra-
fik och for kompletteringstrafik ar enligt min uppfattning inte langre moti-
verad. Genom reformeringen av linjctrafiklagstiftningen betonas trafikhu-
vudmannens roll som planerande och samordnande organ fér den lokala
och regionala Kollektivtrafiken. Huvudmannen maste diirvid ha frihet att i
mdéjligaste min vilja mellan olika trafikldsningar. Trafikforsoriningsskil
talar siledes for att den som ir ansvarig for linjetrafiken inom ett omréde.
da trafikunderlaget for en viss linje dr vikande. skall ha majlighet att utan
nigra administrativa svirigheter kunna gé dver ull kompletteringstrafik.
Den nu gillande ansvarsférdelningen medfor enligt min uppfattning en
uppenbar risk for att man onddigtvis héller fast vid tunga bussar i ordinar
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linjetrafik inom omriden dar det skulle ricka med ¢n flexibel efterfrige-
stvrd kompletteringstrafik. Ett foriindrat huvudmannaskap for den s. k.
kompletteringstrafiken skulle enligt min bedomning totalt sett medfora
lagre kostnader for trafiken. Majligheterna att uppritthilla en god trafik-
forsorjning dven i glesbyed skulle dirmed 6ka. — Aven tillstindsmyndig-
heterna skulle naturligtvis avlastas arbetsuppgifter.

Jag har torstaelse for att kommunerna dven i framtiden kan kinna ett
behov av att ha ett starkt inflytande 6ver den s. k. kompletteringstrafiken.
Mot den bakgrunden vill jag framhilla att kommunerna och trafikhuvud-
mannen — precis som nér det giller stadstrafiken — har ritt aut iraffa avial
om att liita kommunerna handha kompletteringstrafiken.

Sammuanfattningsvis forordar jag siledes att begriansningen i huvudman-
nalagen angiiende ansvaret for kompletteringstrafiken tas bort och att
huvudmiinnen fir ansvara t6r den trafiken pi samma sitt som for annan
lokal och regional kollektivtrafik.

3.2.3 Stadstrafik

Mitt forslag: Nigon sirskild reglering av denna trafik foreslas ej. Precis
som i dag Kommer trafikhuvudmannen och Kommunerna att ha majlig-
het art triiffa avtal om hur inflytandet 6ver den s. k. stadstrafiken skall
fordelas.

Promemorian behandlar inte denna fraga separat.

Remissinstanserna: Linsstyrelsen 1 Jimtlands lan anser att forslaget bor
kompletteras med regler som méjliggér 6kat primiarkommunalt inflytande
over trafikplaneringen. Linstrafiken skall — liksom hittills — ha mojlighet
att uppdra at t.ex. det kommunala trafikforetaget att utfora viss trafik
inom avgriansade omrdden sdsom titorter elc.

Landstingsforbundet, Svenska kommunforbundet och Svenska lokaltra-
fikforeningen erinrar om att 1978 ars huvudmannalag forutsiitter att Iins-
trafiken tar det fulla ansvaret {or tatortstrafiken i lanet. Vidare framhalls
att ett fyrtiotal kommuner sedan ling tid tillbaka driver s. K. stadstrafik.
Departementspromemorians forslag maste kompletteras, varvid berorda
kommuners behov av att sjdlva kunna utdva det avgorande inflytandet
over titortstrafiken kan tillgodoses. Detta bor regleras i avtal med trafik-
huvudmannen. Losningen férutsitier i princip att berorda kommuncer ock-
s tar det huvudsakliga kostnadsansvaret {or den sarskilda titortstrafiken.

Skilen for mitt forslag: 1 riksdagsbeslutet 1978 lades fast att huvudmanna-
skapet for den lokala och regionala kollektiva trafiken pa landsvig inom
respektive lian skulle 16sas genom interkommunal samverkan mellan lands-
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tinget och kommunerna. Undantag skulle goras betriffunde huvudmanna-
skapet for Stockholms och Gotlands lin.

I propositionen som lég till grund for ovannimnda riksdagsbestut redovi-
sades motiven for ett defat huvudmannaskap. Dirvid bedomdes det majligt
att tillgodose savill de lokala som de regionala trafikintressena t linet. Det
framholls att de entreprendrer som Linstrafiken kunde anlita for trafikens
utovande antingen var statliga, kommunala eller enskilda trafikforetag. En
sadan ordning inncbar bl. a., att de ofta mycket stora kommunala lokaltra-
fikforetag. som sedan linge varit etablerade 1 de storre titorterna. kunde
kvarsti som sarskilda foretag. Taxor och tdtabeller skulle dock samord-
nas med ovrig trafik i linet.

Den reform som nu foreslis berdr dven de kommunala tratikforetagen,
vilka ofta bedriver sin tratik med stéd av egna linjetrafiktitistind. Under
lang ud har flertalet kommuner med storre titorter genomfort betydande
satsningar pd att bygga upp och driva egna trafikidretag for att sikra den
kollektiva trafikforsdrjningen inom sitt omride. 36 kommuner éger trafik-
foretag for detta indamal. Ungefar ytterligare lika minga kommuner har
sirskild titortstrafik som inte dgs av kommunen sjalv, dvs. trafiken be-
drivs av annan trafikutdvare. — Ménga primirkommuner har alltsd med
betydande satsningar av kommunala medel byggt upp trafikresurser i savil
fordon som anliggningar samt anstillt personal. Kommunerna har ofta
patagit sig en dominerande andel av det ekonomiska ansvaret for verksam-
heten.

Forhillandena iir av naturliga skil olika runt om i landet. Diirav foljer att
de avtal som uppriittats mellan trafikhuvudmiinnen och de kommunala
trafikforetagen ser olika ut. I avtalen har angivits respektive trafikféretags
ansvar och malsattningar for verksamheten samt hur trafikens underskott
skall fordelas. Avtalen behandlar ocksa taxor, ekonomi. trafikforsdrjnings-
planer och trafikutbud. Avtalen har olika lang loptid. Vanligast forekom-
mande @r tredriga avtal. Sdvida nagon av parterna inte siger upp avtalen
inom en bestamd ud. férlings de automatiskt.

Genom att overfora trafikeringsratten till huvudmannen skapas forut-
siilmingar for en samordning av den lokala och regionala kollektivirafiken.
Fran en del kommunala trafikféretags sida framfors emellertid upptattning-
en att det nuvarande kommunala inflvtandet Gver tatortstrafiken skulle
minska om huvudmannen far trafikeringsritten. Trafikfdretagen betonar
att det ar angeliiget att departementspromemorians forslag kompletteras
med en bestimmelse om att kommuner, som viljer att utdova trafik utdver
det ansvar som huvudmannen tar, lagstifiningsviagen ges mojlighet att
sjdlva bedriva trafik inom sitt ansvarsomrade. En siddan komplettering av
departementspromemorians forslag bor. enligt dessa foretag, ske genom
att kommunen eller ctt kommunalt bolag ges generell ratt ull linjetrafik
inom kommunen genom en trafikeringsriitt liknande den som huvudman-
nen foreslis fa.
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Jag 4r for min del inte beredd att splittra det ekonomiska och politiska
ansvaret for lanstrafiken. Parterna fir liksom nu 1 stillet avtalsvigen
komma éverens om de niarmare formerna for det framtida samarbetet. [ de
fall diar kommunen tar ett storre ekonomiskt ansvar for titortstrafiken ian
som motsvarar kommunens normala andel av underskottet, dr det naturligt
att detta resulterar i ett 6kat inflytande dver trafiken p4 samma sitt som
skett hittills i trafikavtalen. Dirigenom torde inte heller den foreslagna
reformen fi nigra nimnvirda konsekvenser for de kommunala stadstrafik-
foretagen. Jag vill sledes instimma i vad Landstingsférbundet. Svenska
kommunférbundet och Svenska lokaltrafikforeningen har framfort i sina
likalydande remissvar. niamligen att berérda kommuners behov av att
sjalva kunna utova det avgorande inflytandet dver titortstrafiken bor
regleras i avtal med trafikhuvudmannen.

Detta innebir ocksd att de kommunala stadstrafikforetagen tir bedriva
linjctrafik pa grundval av huvudménnens trafikeringsriitt. Liksom fér and-
ra trafikutovare som utfor trafik 4t huvudminnen kravs dirvid kollektiv-
trafiktillstand eller motsvarande (se avsnitt 3.3).

Det kan konstateras att loptiderna for de nuvarande trafikavtalen ar
forhillandevis korta. Det finns enligt min uppfattning vigande skil som
talar f6r att parterna bor triffa avtal som striicker sig éver lingre tidsperi-
oder. Med lingre avialstider bor den oro som i dag kan finnas hos vissa
kommunala trafikforetag kunna undanréjas.

3.2.4 Ovrig linjetrafik, godstrafik m.m.

Mitt forslag: For lokal och regional trafik som trafikhuvudmannen inte
énskar driva och som dirmed inte omfattas av trafikforsorjningsplanen
kommer dven i framtiden att kriivas linjetrafiktilistand. Gods- och post-
befordran kommer ocksa fortsiattningsvis att kunna skotas av huvud-
mannen.

Promemorians forslag Overensstimmer med mitt forslag.

Remissinstanserna: Linsstyrelsen i Jimtlands Iin anser att trafikforetag
som i framtiden — efter reformens genomférande — har linjetrafiktillstand
for trafik som inte ingir i huvudmannens ansvar bor ha inlésenriétt. 1 vart
fall bor det finnas dvergangsregler ocksé for denna trafik. Dessutom fram-
halls frin lansstyrelsens sida betydelsen av godshinjetrafiken i glesbygd
och att denna ofta ar knuten till busslinjetillstind tor persontrafiken. Kom-
binationer av person- och godstrafik bor sikras i tillstdnd. Denna aspekt
har forbisetts i departementspromemorian. Dessutom har det inte beaktats
att postverket har ensamrétt att bedriva postbefordran och att det utgér
“tickningsbidrag' till de kostnader for personlinjetrafiken som f6ljer av
denna samordning.
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Landstingsforbundet, Svenska kommunforbundet och Svenska lokaltra-
fikforeningen anser att det inte skall finnas néagra hinder for annan trafik-
utovare att fa utdva linjetrafik, som trafikhuvudmannen inte vill ta ansva-
ret {Gr. 1 fOrsta hund bor detta ske genom ¢tt medgivande fran trafikhuvud-
mannen att utan finansicllt stod men med egen taxa bedriva trafiken inom
ramen {or trafikhuvudmannens trafikeringsratt. 1 andra hand bor berérda
tilistandsmyndighet kunna préva frigan for att eventuellt meddela linjetra-
fiktillstind. Tillstinden bor vara tidsbegriinsade och handliggas av trans-
portridet.

Skalen for mitt forslag: 1 dag forekommer olika typer av specialtrafik vid
sidan om huvudmannatrafiken. I ndgra remissvar har den hir trafiken
kommenterats. Det framhills att det dr visentligt att de dirmed samman-
hingande ritsforhallandena l6ses i det fortsatta arbetet. I de fall tralikhu-
vudmannen uvstér fran att utfora visst stags trafik ir det enligt min uppfatt-
ning naturligt att denna trafik bedrivs pa grundval av civilritisligt avial
mellan ett trafikforetag och trafikhuvudmannen. Villkoren {6r trafiken far
da nirmare regleras mellan parterna. For den hiir typen av trafik krivs da
att trafikforetaget har kollektivirafiktilistind eller motsvarande (se avsnitt
3.3). Eut trafikforetag skall emellertid dven efter reformens genomforande
kunna ansoka om linjetrafiktillstand enligt yrkestrafiklagen for en bestimd
vigsiricka. Dessa linjetrafiktillstind kommer dock att ha e¢n annan inne-
bord dn nuvarande linjetrafiktillstind. Tillstinden kommer inte att vara
forknippade med négon trafikeringsplikt eftersom det dr huvudmiénnen
som har det dvergripande ansvarct {or trafikforsorjningen. Motivet for att
infora en trafikeringsritt fér huvudminnen ér bl. a. att skapa férutsiittning-
ar for en friare trafikplanering. Detta medfor att de linjetrafiktillstind som
utfardas cfter reformens ikrafttridande inte heller kommer att beriittiga
trafikforetaget till ndgon ensamritt for trafik pd viss vagstriacka. En sadan
begransning skulle nimligen kunna bli ett hinder i trafikplaneringen for
huvudmannen. Syftet med tillstindsgivningen efter reformen ir att majlig-
gora trafik, som trafikhuvudmannen inte tillgodoser. Detta skall siledes
vara utgéingspunkten for lansstyrelsernas tillstandsprovning. Mot den hir
bakgrunden anser jag inte att det finns tillridckliga skél att Jagfasta en rau
till inlosen for den hér typen av linjetrafiktillstind, som utfirdas efter
genomforandet av en trafikeringsritt for trufikhuvudménnen.

Med hianvisning till att det huvudsakligen ror sig om trufik tnom linen, ir
det enligt min mening en fordel om tillstindsfrigorna handliaggs pa samma
sitt som i dag. Jag delar siledes inte den uppfattning som framiorts i nigra
remissvar att alla uillstindsfragor i framtiden skulle handliggas av trans-
portradet.

Svenska lokaltrafikféreningen m. fl. har framfért uppfattningen att den
hir typen av linjetrafiktillstand bor tidsbegriinsas. Att fastsla en generell
regel for hela landet ér inte meningsfulit. Forhdllandena viixlar enligt min
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mening 1 si hoég grad att jag anser att det far dvila lansstyrelserna att {rin
fall till fall avgdra om ett linjetrafiktilistind skall vara tidsbegransat eller
inte.

De farhigor som lansstyrelsen i Jamtlands lin redovisar betriffunde
risken for en bristfallig godstransportférsdrjning om koncessionerna slopas
ar enligt min bedémning sannolikt dverdrivna. I ett fall dér godslinjeintik-
terna ir betydande blir det sjilvfallet ett direkt ekonomiskt intresse {or
trafikhuvudmannen att iiven fortséttningsvis svara {or godstrafik{orsorj-
ningen.

I de fall trafikunderlaget dr si svagt att inte ens trafikhuvudmannen kan
trafikera strackan fir man s6ka andra l0sningar pa godstransportproble-
men. En sidan 16sning kan vara att samordna varudistribution och stvcke-
godstransporter. Exempel hiirpa finns bl. a. i Kopparbergs. Jamtlands och
Norrbottens lin.

Vad sedan giller ensamriitten till postbefordran vill jag framhélla f6l-
jande. I kungdrelsen (1947: 175) angaende postverkets ensamritt till brev-
befordran m. m. stadgas att den som driver regelbunden yrkesmiissig trafik
ar skyldig att for postverkets rikning mot skilig ersittning befordra post.
Detta inncbiér att huvudmannen antingen med trafik i egen regi eller med
anlitande av entreprendr ir skyldig att befordra post. ""Tiackningsbidrag™
tilf personlinjetrafikens kostnader erhalls genom den ersiittning som par-
terna forhandlingsvigen far faststilla.

3.3 Trafiktillstand for entreprenorer

Mitt forslag: Entreprendr som utfor linjetrafikuppgifter it en trafikhu-
vudman kan meddelas ett sirskilt utformat trafiktillstand. FFér att moj-
liggora en friare och mera marknadsmissig upphandling kommer sidant
“kollektivtrafiktillstand™" endast att innefatta en provning av tillstinds-
havarens lamplighet. Néigon behovsprévning och dérav féljande be-
gransning av antalet tillstindshavare elier antalet fordon kommer inte
att ske. 1 gengild ger denna typ av tillstdnd endast ratt att utfora
entreprenadtrafik it trafikhuvudman.

Promemorians forslag: I departementspromemorian konstateras att de en-
treprendrer, som for trafikhuvudmannens rikning skall utfora sjalva wrafik-
arbetet, behdver tillstand till bestillningstrafik. Ett 6kat antal bestiillnings-
trafiktillstand skulle darfor krivas vid reformens genomforande. For att
undvika en utveckling mot mindre seridsa foretag och instabila och svar-
kontrollerade forhallanden inom branschen férordas i promemorian att det
aven fortsittningsvis sker en strikt behovsprovning av bestillningstrafik-
tillstand.
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Remissinstanserna: Av de remissinstanser som yttrat sig i denna friga ir
det endast nagra fi som helt stéder departementspromemorians forstag om
krav pi bestallningstrafikiillstind med bibehatlen strikt behovsprovning.
— Nigra remissinstanser. linsstyrelserna i Malmohus respektive Jamt-
lands lin, pekar pd administrativa svirigheter for tillstindsmyndigheterna
om promemorians losning viljs.

Flertalet av de remissinstanser som behandlat frigan om tillstind for
entreprendrer ifragasitier konstruktionen med krav pi behovsprévade
bestillningstrafiktillstand. Niringsfrihetsombudsmannen pipekar bl. a. att
et hibehéllande av behovsprovningen i hog grad motverkar det efterstrii-
vade syftet att via 0kad Konkurrens uppna hogre effektivitet. Frin nigra
remissinstanser piapekas att sa mangu nya bestallningstrafiktillstind maste
beviljas att behovsprovningen i praktiken kommer att sittas ur spel. 1
Svenska busstrafikforbundets remissvar havdas att det bor vara tillrickligt
med en provning av entreprendrernas limplighet.

Négra remissinstanser pekar pa att linjetrafikbussar i dag inte behédver
vara utrustade med fardskrivare och att denna regel kan paverkas av hur
frigan om trafiktillstind for entreprenorer loses.

Skalen for mitt forslag: Den som har erhdllit tillstind att utféra busslinjetra-
fik i dag har i princip ensamrétt hiirtill pa sin linjestrickning. Innehavaren
av ett sidant tillstind ansvarar ocksa for att trafiken bedrivs enligt en av
myndighet fastlagd tidtabell. Denna trafikeringsplikt behdver tillstandsha-
varen inte alitid fullgéra med egna fordon. Det forekommer inte siillan att
innehavare av tillstind till linjetrafik i stallet anlitar ndgon annan trafikut-
dvare som entreprendr. Dennc utfor i sadant fall trafiken med stéd av
tillstand till bestiillningstrafik for persontransporter.

Vissa tillstandshavare behdver inte alls driva nfigon trafik i egen regi.
Genom en sirskild bestammelse i yrkestrafiklagen (2 kap. 14 §) stadgas aut
kommuner. landstingskommuner, kommunala trafikforetag eller huvud-
mén som har tillstand ull linjetrafik far anlita nagon som har tillstand till
bestillningstrafik for att utfora trafiken.

Innehavare av tillstind till linjetrafik som sjdlva disponerar trafikerings-
resurser har — oavsett om de omfattas av bestimmelserna i 2 kap. 14§
YTL eller ej — ritt att vid behov anlita entreprenér. En férutsittning
harfor iar emellertid att dennce har tillstand till bestillningstrafik. Den som
pa detta sitt 1ater nidgon annan utféra korningar, som han sjilv har linjetra-
fiktillstind for. skall naturligtvis ha en betryggande kontroll 6ver trafiken
och i dvrigt uppfyHa de krav som kan stillas pd honom som tillstandsha-
vare. — 1 de fall en annan innehavare av linjetrafiktillstind én en huvud-
man anlitar ““underentreprendr’’ bdr det vara naturligt att detta sker efter
samrid med trafikhuvudmannen.

Det kan finnas olika motiv for en innehavare av tillstand till linjetrafik att
anlita entreprendr. Den egna fordons- och forarkapaciteten ér ju anpassad



Prop. 1984/85: 168 42

efter det normala behovet. Under exempelvis turistséisonger. vissa helger
cller vid andra tillfalliga efterfrigetoppar riacker diarfor den cgna kapacite-
ten inte alltid till. Det Kan ocksi rora sig om nagon enstaka dagligen
iterkommande tur, for vars utférande ctt extra tordon skulle kriivas.
Trafikuthudet kan i sadana fall ofta forstiirkas pa enklaste och billigaste
siitt genom inkép av tjinster frin andra bussforetag. Motsvarande situa-
tioner kan naturligtvis ocksa uppsta vid fordonshaverier, sjukdom etc. En
reservkapacitet avsecnde fordon och forare, tillriicklig fOr varje tinkbar
situation. torde av ekonomiska skill séllan kunna byggas upp 1 linjetratik-
foretagen.

Nir den av mig foreslagna reformen har genomférts kommer de prin-
ciper som jag nu har redogjort for att gilla for den linjetrafik som tortfaran-
de kriver linjetrafiktillstind, dvs. i forsta hand interregional trafik.

Det dr synnerligen viktigt att 1 den yrkesmiissiga tratiken soka motverka
de tendenser til]l olagligheter och osund konkurrens som kan torekomma.
Detta har betonats i manga olika sammanhang. Foretag som inte tar ansvar
for skatter och avgifter eller for trafiksékerheten hos sina fordon kan av
naturliga skil ofta lamna konkurrenskraftiga anbud. Om ett ligt pris base-
ras pa overtriadelser av gallande regler eller pa lig kvalitet med Kanske
daliga fordon lar samarbetet med ett sadant téretag emellertid ofta visa sig
oférminligt. Inte minst nar det allmiinnas organ upptrider som képare
torde man ligga stor vikt vid att siljaren ocksd skoter sina forpliktelser
mot samhillet och féljer gilllande bestimmelser. — Qavsett vem det dr som
upphandlar linjetrafiktjiinster bor enligt min uppfattning — som ett skydd
mot eventuella missférballanden — dven i fortsidtiningen kriivas att endast
foretagare med trafiktillstand fir anlitas for att som entreprendr uttdra
sjilva kérningarna.

En grundtanke bakom det nu foreliggande forslaget ar att et 6kat inslag
av konkurrens och marknadsmissighet inom busslinjetrafiken skall kunna
ge trafikhuvudmannen mojlighet till en férménligare upphandling samtidigt
som effektivare och mer valskotta foretag skall kunna utvecklas pa en fri
marknad. De foretag, som skall silja sina tjinster till huvudmannen, méaste
emeliertid i dag ha bestillningstrafiktillstind som motsvarar den trafikvo-
lym det giller. Dessa tillstand ar behovsprovade. Detta inncbér att det
inom ett trafikomride i princip inte skail finnas ¢n stérre fordonskapacitet
an som normalt behdvs for att utféra bestéllningstrafik inom omradet.
Detta kan naturligtvis — som ocksa padpekats vid remissbehandlingen —
komma att innebéra att trafikhuvudmanncns méjligheter till fri upphand-
ling blir starkt begriansade. En betydande del av effekterna med reformen
skulle dirmed g3 forlorad. Slutsatsen méste dirfor enligt min mening bli att
de foretagare, som genomgatt lamplighetsprovning och som innchar trafik-
tillstind, skall kunna i valfri omfattning utféra entreprenadtrafik it huvud-
manncn.

Som jag tidigare har antytt finns i branschen en oro for olugliga och



Prop. 1984/85: 168 43

osunda konkurrensmetoder. Savil branschorganisationer som tackliga or-
gunisationer har gett uttryck for detta. Behovsprovningen inom den yrkes-
massiga bestillningstrafiken {or persontransporter fyller numera bl.a.
funktionen att motverka missforhillanden och olagligheter inom bran-
schen.

Min avsikt ar inte att mera generellt {6riandra forutsittningarna for
bestitiningstrafiken. De nackdelar med behovsprovning och kapacitetsbe-
gransning som jag nyss redogjort for kan nimligen enligt min uppfatining
motverkas utan att de regler som giiller for bestillningstrafiktilistiand i
trafiktillstiand ~ kollektivirafiktillstind — skapas. Sadana tillstand skall
endast gilla for utférande av linjetrafikuppgifter pa entreprenad it trafik-
huvudmannen. Nigon behovsprovaing skall inte finnas for dessa tillstand
utan provningen skall endast avse tillstandshavarens limplighet. Liksom
vid andra slag av trafiktillstind skall detta innebira att det prévas om
tillstindshavaren med hiinsyn till yrkeskunnande, personliga och ekono-
miska forhallanden samt andra omstiindigheter av betydelse kan bedémas
limplig att driva verksamheten. Transportriadets kungérelse om kravet pa
vrkeskunnande enligt yrkestrafiklagstifiningen (TPRFS 1982: 11) bor giilla
dven kollektivirafiktillstandens innchavare, vilka sialedes 1 normalfallet
skall ha genomgdtt den sirskilda foretagarutbildningen for branschen. De
principer om anlitande av entreprendr, som jag tidigare har redogjort for,
bor dven gilla for det fall innehavare av kollektivtratiktillstind — med
trafikhuvudmannens medgivande — énskar anlita “'underentreprendr’”. De
som t dag har linjetrafiktilistand bor vid reformens genomfGrande utan
nigon fornyad lamplighetsprovning automatiskt crhalla kollektivtrafikaill-
stiind. Den som har ett bestéllningstrafiktillstand eller linjetrafiktillstind —
som avser persontransporter — skall ocksa ta utfora kérningar at trafikho-
vudmannen oavsetl de begransningar avseende trafikomrade. linjestrick-
ning, hogsta antal fordon eller dylikt som tillstiindet kan innchélla.

Enligt fordonskungérelsen skall bussar av viss storlek vara utrustade
med firdskrivare om fordonen anvinds i annan trafik in linjetrafik. Aven
fortsdttningsvis bor gilla att fordon som endast utfor linjetrafikuppgifter
bér vara undantagna frin detta utrustningskrav.

3.4 Upphandling och avtal

Mitt forslag: Nuvarande system med avtal mellan en bestamd linjetra-
fikutovare och lanstrafiken vidareutvecklas genom att en mer mark- -
nadsmassig upphandling infors.

Promemorians forslag Gverensstimmer med mitt forslag,.
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Remissinstanserna: Postens diligenstrafik delar departementspromemo-
rians uppfattning om att parterna fortsittningsvis bor trifta langsiktiga
trafikeringsavtal. Avtalstiden bor inte underskrida 10— 15 ar. Sannolikt &r
det sa att de stadiga, kommunala och storre privata trafikforetagen kom-
mer att missgvnnas i férhallande tll de sma fumiljeforetagen vid en s. k.
marknadsmiissig upphandling som tramst tar sikte pé pristrigan. Postens
diligenstrafik delar inte uppfattningen att 6kad konkurrens och dirmed
forménligare upphandling f0r linstratiken samtidigt med automatik medfor
att vilskotta och effektiva trafikforetag kommer att utvecklas inom en fTi
marknad.

Statens jarnvigar anser det svart att {orena Krav pi upphandiing av
transporttjinster under mera marknadsmissiga former med dels Eingre
avtalstider an de nu vanliga. dvs. omkring tio ér eller lingre, dels kravet pi
strikt tillimpad behovsprovning av bestillningstrafiktilistand. Erfurenhe-
terna. enligt 8J, av upphandling av trafik 1 priskonkurrens vare sig det ir
friga om skolskjutsning cller dkeriverksamhet ar sadana att forslaget inte
borde dverforas till huvudmannaomridet.

Niringsfrihetsombudsmannen anser att det ér en brist att departements-
promemorian inte narmare beskrivit hur den efterstrivade marknadsmiis-
siga upphandlingen skall uppnis. Det efterlyses en spérregel mot 6kad
cgenregiverksamhet 1 andra fall 4n dir denna visar sig fordelaktigast vid
jimforelse med anbud fran entreprendrer. NO finner det angeliget att
trafikhuvudmannen alaggs att anta upphandlingsreglemente med motsva-
rande huvudprinciper som i gillande offentliga upphandhingsregler. Det ir
viktigt att upphandlingen gors pa ett sidant sitt att mindre féretag inte
missgynnas.

Liansstyrelsen i Orebro lin anser att avtalen bdr vara langsiktiga for att
entreprendrerna skall fa skiligt skydd.

Statsanstilldas forbund anser att det finns en risk for att man pa sikt
skapar mdjligheter fér enmanstoretag cller s. k. skutiféretag att komma in
pa marknaden. fdretag som har lag kvalitet pa sina fordon och som inte
uppfyller rimliga trafiksikerhetsmaissiga krav. Endast féretag som pé ett
riktigt sitt tillimpar gillande lagar och avtal bér komma i fraga vid upp-
handlingen.

Svenska transportarbetareférbundet anser att avtalen bor vara lingfris-
tiga till sin karaktir sa att de frimjar investeringar och planering. Langtids-
avtal bor dessutom skapa mgjligheter for bussbolagen att i hogre grad
erbjuda chaufférerna fast anstillning, viltket fran trygghetssynpunkt skulle
vara utomordentligt vardefulit.

Skilen for mitt forslag: Samhiillets beslut att stddja trafiken ir en del i den
trygghet som linjetrafikutdvarna kdnner i dag. Den andra delen ér nuvaran-
de linjetrafiktilistind. Dessa bada faktorer har. enligt trafikforetagen. till-
sammans bidragit till att det fattats beslut om langsiktiga investeringar.
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Aven efter linjetrafiktillstandens avskaffande finns det ett behov av att
det futtas langsiktiga investeringsbeslut. Fér att fa till stind dessa Krivs
visentligt langre avtalsperioder én de nu vanliga. Storre investeringsbeslut
ar, anser jag, ett exempel pi en typ av friga som kommer att regleras i de
kommande avtalen, nir den marknadsmiissiga upphandlingen genomfors.
Lingsiktiga avtal ligger ocksa i trafikhuvudmannens intresse. eftersom de
utgor en visentlig ingrediens i den lingsiktliga planeringen.

Givetvis kan det foreligga en rad planeringsfaktorer. vars osiikerhet gor
det svart for trafikhuvudmannen och trafikioretagen att komma fram till
langsiktiga utfistelser. Kollektivirafiken ar ju i hog grad en serviceproduk-
tion som far anpassas till resbehovets utveckling. Genom bl.a. volym-
eller ramavtal bor dock goda forutsiittningar finnas for parterna att triaffa
avial. som tryggar ett lingsiktigt agerunde men som samtidigt ger utrymme
for flexibilitet och utveckling. Ocksi mot bakgrund av au reformen leder
ull aut trafikeringsplikten upphdr ar det ett intresse frin bada parters sida
att den har typen av 10sningar kan uppnis.

Niringsfrihetsombudsmannen efterlyser i sitt remissvar en spirregel
mot okad egenregiverksamhet i andra fall dn diir denna visar sig fordelakti-
gast vid en jaimforelse med anbud fran entreprendrer. NO betonar ocksd
vikten av att upphandlingen gors pa ett sdant sitt att mindre foretag inte
missgynnas. Detta forutsitter. enligt NO, att man vid upphandlingen delar
upp transportbehovet sa att man inte blir beroende av alltfor fa anbudsgi-
vare. Aven de mindre foretagen bér siledes dven i fortsitiningen th utéva
linjetrafik.

Jag vill i detta sammanhang erinra om vad riksdagen uttalade nir beslu-
tet fattades om lanstrafikreformen 1978. Med anledning av en enskild (m)-
och (c)-motion om att huvudmannaskapet och driften av kommunernas
och landstingens busstrafik skulle vara atskilda, angavs (TU 1977/78: 28,
5. 25) att en foreskrift om en sidan atskillnad melian huvudmannaskap och
drift framstod som mindre lamplig, bl. a. med hidnsyn till att dirigenom
rationella organisationsformer for trafikutovning i egen regi skulle kunna
forhindras. Motionen avstyrkies darfor.

Betriffande de synpunkter som NO har anfort vill jag framhalla at
trafikhuvudmannen, som har det ekonomisku ansvarct fér den lokala och
regionala kollektivtrafiken. bor ha majlighet att vilja den mest kostnadsef-
fektiva trafikformen. Flera skil walar {or att huvudmannen har fordelar av
att genomfora upphandlingen pi ett sidant sétt att flera entreprendrer Kan
erbjuda sina gjanster inom ett och samma trafikomride. Att statsmakterna
diremot skulle ange begriansningar i trafikhuvudménnens majligheter att
sjdlva fa fatta beslut i dessa friigor ir inte forenligt med en mer marknads-
miissig upphandling. Jag avvisar siledes NO: s torslag till sparregel.

Inforandet av mera marknadsmissiga forhilianden inom busslinjetrafi-
ken kan ses som cn naturlig utveckling mot allmiint gillande principer for
upphandling. Att kommuner ligger ut uppgifter av driftkaraktir pa privata
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foretag ir namligen inte unikt. Sophamtning och gaturenhailning har t. ex.
sedan linge varit utlagda ph entreprenad i flera kommuner. Aven inom
dessa branscher handlar det om att entreprendren méste goéra stora inves-
teringar for att Kunna tillgodose de krav som kommunen stéller. Detta har
fett till att man tecknar langsiktiga avtal dir en rad olika frigor regleras.

Det finns ett flertal olika krav som bor stillas ph wrafikforetagen vad
avser kvalitet och gediget trafikkunnande. Dérvid vill jag instimma i vad
flera remissinstanser har framhéllit betriffande oseriés féretagsamhet. Det
ar viktigt att Linsstyrelsen Overvakar att de foretag som arbetar som
entreprendrer at ldanstrafiken driver sina foretag pé ett seridst satt. De
trafikforetag som skall kora at trafikhuvudmannen méste uppfylla de krav
som stalls nir det gilller lamplighetsprovningen (jfr avsnitt 3.3.). Detta bor
skapa goda forutsatiningar for en vl fungerande busstrafikmarknad. som
kiinnetecknas av sunda konkurrensforhallanden.

Det racker emellertid inte med att myndigheterna tillser att det gors en
ordentlig lamplighetsprovning och att lansstyrelserna fortiopande dverva-
kar att foretagen skoter sina itaganden gentemot samhillet. Lika viktigt ér
det att huvudminnen skoter sin upphandling pé ett seriost sétt. Jag vill i
detta sammanhang erinra om de dndringar i det kommunala upphandlings-
reglementet som Svenska kommun{érbundet och Landstingsforbundet ge-
nomforde under 1983 med anledning av den dndring (1983: 38) som gjordes
i den statliga upphandlingsférordningen (1973: 600) betraffande skatte- och
registreringskontroll av presumtiva leverantorer, prop. 1982/83:53. Den
andring som genomfordes syftar till att dels 6ka samarbetet mellan skatte-
myndigheterna och de myndigheter som gor upphandlingar, dels forhindra
att foretag som inte betalar skatt och allméanna avgifter i foreskriven tid och
ordning anlitas som leverantorer till kommunerna. Bade kommunforbun-
dets och landstingsforbundets styrelser rekommenderade samtliga kom-
muner och landsting att i sina upphandlingsregiementen och dess anvis-
ningar vidta iindringar i enlighet med beslutet. Jag har under hand fatt reda
pa att kommun- och landstingsférbunden kommer att utfirda rckommen-
dationer om upphandling av trafiktjénster i enlighet med tidigare stillnings-
taganden till upphandlingsreglementet.

I nfgra remissvar framférs asikten att en marknadsmissig upphandling
endast leder till aut de prisbilligaste foretagen fir korningar at trafikhuvud-
minnen. Detta synsiitt bygger. enligt min mening. pa den uppfattningen att
det skulle vara ointressant att beakta siidana faktorer som kvalitet och
effektivitet. Mycket talar emellertid i stillet for att erfarenhet av de ak-
tuella linjetrafikuppgifterna liksom mojtighet till bevarande och utveck-
lande av planerings- och samarbetsrutiner torde komma att viga tungt vid
huvudménnens val av entreprendrer. Det ér inte rimligt att anta att trafik-
huvudménnen skulle bedriva sin upphandling pa nigot eller nagra ars sikt
utan att se till konsekvenserna éver en lingre tidsperiod.

1 dag forckommer en kritik bland trafikutévarna mot linstrafiken for att
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den i sin upphandling gér in alltfor mycket i detaljer. Detta i kombination
med det ersiattningssystem som forekommer i dag, vars frimsta brist dr att
det inte dr tillrdckligt prestationsinriktat, har lett till att affarsmiéssigheten
relationcrna tunnats ut. En mer marknadsméssig upphandling bor kunna
vidarcutveckla entreprenérandan i branschen. Med en friare upphandling
bor det vara mjligt att hitta nya avtalskonstruktioner. En utveckling i den
hir riktningen kommer att leda fram till en bransch med mer affirsmés-
sighet i forhallandet mellan trafikféretagen och trafikhuvudminnen vilket
pa sikt bor leda ll en 4n mer kostnadseffektiv Kollektivirafik i linen.

Ett nytt system stiller emellertid ocksé 1 detta hiinscende krav pi lins-
trafiken. Reformen bygger p4 att trafikhuvudmiinnen ir beredda att ta sin
del av ansvaret for att vidareutveckla samarbetet med entreprendrerna.

3.5 Overgangsregler

3.5.1 Reformens ikrafttridande

Mitt forslag: Jag forordar att reformen trader i kraft efter en fyraarig
dvergangstid. Under denna tid skall nuvarande regler om trafiktillstdnd
gilla. Under 6vergéngstidens tre forsta ar far de féretagare, vars till-
stand genom reformen upphor att gilla. mojlighet att begiira inldsen.

Promemorians forstag innebir en femarig 6vergingstid med rétt till inlosen
under hela dvergangstiden.

Remissinstanserna: Endast ett fital remissinstanser har redovisat nagra
synpunkter pa reformens ikrafttridande. Kollektivtrafiknimnden har for-
ordat att den generclla dvergingstiden bestims till fyra ar i siallet for i
promemorian foreslagna fem &r. Om inldsen pékallats inom fyraarstiden
men forfarandet i nimnden inte kan slutforas inom den tiden fir sokanden
riatt att med sitt gamla trafiktillstand utfora trafiken under ytterligare ett
trafikir. Landstingsforbundet, Svenska kommunforbundet och Svenska
lokaltrafikféreningen forordar att lagiindringen triader i kraft den | januari
1986. Nuvarande linjetrafiktillstand bor samtidigt upphora att gilla. De
foretag som vid lagindringen har egna linjetrafiktillstind bor direfter un-
der en tredrig dvergéngsperiod ha majlighet att begira inlosen. P4 sa satt
menar organisationerna att problem med nya och omskrivna tillstind un-
der dévergangsperioden kan undvikas.

Skiilen for mitt forslag: Sytiet med foreliggande reform dr att skapa mojlig-
heter for ansvariga organ att astadkomma en effektivare och bittre plane-
rad lokal och regional kollektivtrafik. Denna rationalisering av busslinje-
trafiken kan naturligtvis inte komma till stind i ett slag. Det ror sig i stéiliet
om en kontinuerlig process som redan pagar. Vad det géller ar att forbittra
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forutsittningarna for ett framgangsrikt samordnings- och rationaliserings-
arbete. De farhagor som pi sina hall har framférts for att reformen skulle
komma att medfora radikalt forsamrade mdjligheter for de nuvarande
tillstindshavarna att verka. Kanske genom en omfattande dverging till
trafik i egen regi. beddmer jag som jag tidigare ndmnt som ogrundade.
Tillgdngen pa entreprendrer med limplig erfarenhet torde vara begréinsad.
Dc nuvarande tilistindshavare som vill arbeta vidare inom busshinjetrafi-
ken bor dirfor enligt min uppfattning ha goda majligheter att fa till stind
rimliga och langsiktiga avtal med trafikhuvudmannen.

De foretagare som énskar arbeta 1 linjetrafikbranschen bor alltsa ha goda
mojligheter hirtill. Trots detta dr de foreslagna forandringarna sd pass
ingripande fér de enskilda tillstindshavarna att en vl tilltagen dvergings-
tid torde vara ofrankomlig. Jag kan av dessa skill inte instimma i det
forslag om ett omedelbart ikrafttradande och en dirpi foljande period
varunder inlésen skulle kunna ske, som nidgra remissinstanser har foresla-
git. Négra speciella problem med nya eller omskrivna tillstind under
dvergangsperioden behover enligt min uppfattning inte uppsti. De nva
tillstdnd som behdver meddelas under évergingstiden blir ju med automa-
tik tidsbegriansade intill dess reformen trider 1 kraft. Jag tror inte heller att
en vil tilltagen 6vergangstid i nagon stdrre utstrickning behdver férsena
reformens positiva effekter. Den dag dd reformen vil har beslutats i
riksdagen och berdrda parter vet vilka regler som kommer att gilla i
framtiden &r jag Overtygad om att rationaliseringsarbetet intensificras och
att forutsittningarna for att astadkomma framatsyftande samforstindsios-
ningar okar patagligt. Under 6vergingstiden ir det ocksa naturligt att man
tar till vara de mojligheter till flexibla lésningar som ryms inom dagens
lagstiftning. — Den overging till langfristiga samarbetsavtal mellan huvud-
min och entreprenorer, som enligt min uppfattning ar en forutsitining for
reformens framgingsrika genomforande. kraver ocksd en vil tilltagen
overgingstid.

Jag forordar séledes att dvergangstiden fir omfatta fyra ir. Reformen
skulle dirmed fullt ut kunna trida i kraft den 1 juli 1989 — dven om som jag
nyss redogjort for de positiva effekterna torde géra sig mirkbara praktiskt
taget omedelbart efter ett riksdagsbeslut i fragan. Di det giller moéjligheten
att begira inlosen forordar jag en annan tidsperiod. For att undvika admi-
nistrativa problem i anslutning till reformens slutliga genomférande bor
inlosen hu begirts ett ar fore reformens ikrafttradande. De tre ir som
foregar den tidpunkt dé inlosen sialedes senast kan ske bedomer jag vara
fullt tillrackliga for att tillstindshavarna skall kunna shutfora férhandlingar
med trafikhuvudmiinnen om langfristiga entreprenadavtal och med ledning
hiarav bedoma om de 6nskar stanna Kkvar pi linjetrafikmarknaden eller
begira inlosen. For de fall inlosen blir aktuell star dérefter ett ar till
forfogande for avveckling av rorelsen och dtgarder for omplacering av
berord personal liksom for handlaggningen av sjialva inlésenirendet. Un-
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der denna tid kan verksamheten drivas vidare si lange det kan anses
lampligt. eftersom linjetrafiktillstinden upphor att gilla forst vid den fyra-
Ariga overgangstidens slut.

)

352 Rawtill inlosen

Mitt forslag: De trafikutévare, som genom reformen gr miste om sina
linjetrafiktillstand och som 1 fortsittningen inte vill konkurrera om att
som entreprendrer utfora korningar at trafikhuvudmiinnen, far riu att
begiira inlésen av fordon och andra i linjetrafiken anvénda tillgingar.
Reglerna for denna inldsen motsvarar de som i dag galler vid dverta-
gande av trafiktillstind mot tillstindshavarens vilja,

Promemorians forslag ¢vercnsstimmer med mitt forslag.

Remissinstanserna: Forslaget om inlésenritt for de nuvarande tillstindsha-
varna ifrigasitts inte av nigra remissinstanser. 1 ett par remissvar foreslas
att den som onskar fa egendom inldst i god tid skall varsla trafikhuvudman-
nen hiarom. Nigra remissinstanser varnar f6r att inlosenférfarandet kan
leda till en okad trafik i huvudmannens egen regi. I remissyttrandena frin
Landstingsforbundet, Svenska kommunforbundet och Svenska lokaltra-
fikforeningen hiavdas att inlésenskyldighcten méste begrinsas sa att den
inte omfattar trafik som under &6vergangsperioden skall liggas ned pa
grund av vikande trafikantunderlag, vilande tillstind, parallella tillstand
dir endast en tillstdndshavare bedriver trafik. linjetrafik som ersitts med
kompletteringstrafik med taxi osv. — Nagra remissinstanser finner det
anmarkningsvart att konsekvenserna for personalen i samband med inlo-
sen inte har behandlats i departementspromemorian.

Skiilen for mitt forslag: Redan i dag finns i yrkestrafiklagstifiningen regler
om inlosen. Om det i samband med en ansdékan om trafiktillstind gors
framstillning om aterkallelse av ett tidigare givet tillstiand till samma slags
trafik, far det tidigare tillstandet aterkallas. om det finns synnerliga skél till
det med hiinsyn till att trafiken skall kunna ordnas pa ett sd andaméisenligt
satt som mojligt. Om en kommun, en landstingskommun. ett kommunali
trafikforetag eller en huvudman ansoker om tillstand till linjetrafik och gor
sannolikt att trafikforsériningen inom det omride som ir avsett att trafi-
keras kommer att frimjas genom att trafiken drivs av sokanden, skall
tidigare givet tillstind till trafiken aterkallas. — Nir ett tillstdnd pé sa satt
aterkallas darfor att nfgon annan tillstindshavare gjort framstillning om
det ir den nye tillstindshavaren skyldig att pad begiran av den. vars
tillstand aterkallas. 16sa in de fordon och andra tillgAngar som anvants i
verksamheten. En sdrskild nimnd, buss- och taxivirderingsnamnden,
provar sadana ansokningar.

4 Riksdagen 1984/85. 1 saml. Nr 168
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De regler om inlosen som i dag giller innebiir bl.a. att de inldsta
tillgangarna skall uppskattas till det viirde som kan piriiknas vid en [orsiilj-
ning under normala forhillanden. Vid inlosen av hel rorelse skall varje
tillging som ingédr déri varderas pa motsvarande satt. Skulder avriknas
sasom normalt sker vid overlatelse av rorelse. Om den salunda foretagna
virderingen skulle leda till ett uppenbart obilligt resultat kan 16seskillingen
jamkas.

I vissa situationer finns saledes 1 dagens lagstiftning méjlighet Gl inlosen
av en tillstindshavares tillgdngar. Vid den foréindring av lagstiftningen som
nu féreslis uppkommer friagan om nigon form av crsittning skall utgé till
de enskilda busstoretagen. De nuvarande innchavarna av hinjetrafiktill-
stand mister visserligen inte sin ritt att som entreprenorer utfora linjetra-
fik, men de gar genom reformen miste om den ensamriitt till viss linjetrafik
som de 1 dag har.

Som jag tidigare har antytt representerar numera i de flesta fall sjélva
tilistinden inte nigon ekonomisk trvgghet for foretagaren om inte det
allminna ar berett att med skattemedel stodja trafiken. Rent principiellt
kan man hidvda att ett upphiivande av ett monopol knappast borde utgéra
nagon grund for ersdttningsansprak gentemot samhillet. For det foretag
som mister sin ensamriitt blir ju marknadsbortfallet helt beroende av
formagan att konkurrera scdan sarstiallningen upphort. Ett effektivt foretag
kan darvid ha stor fordel av en fri konkurrens. ~ Nir det giller den
vrkesmissiga linjetrafiken foreligger emellertid pa flera siitt en speciell
situation. Foretagen har inte bara haft ensamriétt till trafik pa linjen utan
har ocksd varit underkastade trafikeringsplikt. vilket helt natwurligt har
paverkat bl. a. investeringarna. Ritten att fi rorelsens tillgdngar inldsta har
ocksa sedan linge betraktats som sjiivklar for den trafikutovare vars
tillstind — mot hans vilja — har dverforts till ndgon annan. 1 likhet med vad
som forordas i departementspromemorian foreslar jag darfor en ovillkorlig
ritt tll inlosen for varje innchavare av sddant linjetrafiktillstind som
upphor att giilla genom reformen. — Denna princip har inte heller ifraga-
satts av niagon remissinstans.

Betriffande den nirmare utformningen av reglerna om inlosen konstate-
ras i departementspromemorian att den praxis. som buss- och taxivirde-
ringsnamnden utvecklat, synes innefatta rimliga och vil avvagda virde-
ringar. Visserligen har den nu gillande lagstiftningen om inldésen endast
tillampats i ett fatal fall, men nagon anledning till andringar av de grundlig-
gande virderingsprinciperna finner jag inte foreligga. Foretagens uppbygg-
nad och karaktir, personalsituationen, de aktuella tillgingarnas utform-
ning. skick och alternativa anviandbarhet liksom minga andra faktorer kan
naturligivis variera starkt mellan olika foretag och virderingen miiste
darfor alltid géras med utgangspunkt i vad som for varje enskilt fall &r
skaligt. Bl a. skall avveckiingskostnaden for personal kunna beaktas om
det finns skl till det. — Detta hindrar dock inte att den nya situation, som
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uppkommer vid genomforandet av den nu aktuella reformen, i viss man
bor aterspeglas vid inlésenvarderingen.

I de fall inlosen enligt nu gillande regler aktualiseras sker detta efter
aterkallelse av ett trafiktillstind pi begiran av den. som i stillet har
meddelats ctt motsvarande nytt tillstind. Det slutliga avgorandet i sjilva
tillstandstragan har i sidana fall ofta foregitts av besvirsprévning och det
kan siledes intill ett beslut i hogsta instans ha varit ovisst om tillstandet
skulle aterkallas elier ¢j. Vid c¢n reform i enlighet med mitt forslag ar
situationen i viss miin annorlunda. 1 likhet med vad som framhalls i
senreglerna framhalla féljande. Alla tllstand av ett visst slag upphér att
gilla vid en bestamd tidpunkt. Under den fleréiriga ¢vergingstiden kommer
tillstindshavarna dirvid att ha tllfalle att antingen tritfa langsiktiga dver-
cuskommelser med huvudmiinnen om att ocksi i fortsattningen utfira
linjetrafikuppgifter eller kunske i stillet forbereda sig for att kimna linjetra-
fikmarknaden. Det ar darfor vid en reform av forevarande slag rimligt att
vid en inlgsenvirdering beakta de méjligheter som tillstandshavaren under
odvergingstiden har haft att anpassa rorelsen till den nya situationen. — En
princip bor ocksé vara att trafikutévaren inte ensidigt skall kunna utéka
huvudmannens inlésenskyldighet under Overgingstiden. Investeringar i
nya fordon. anldggningar etc. under denna tid bor dirfor tillstandshavaren
kunna kriva inldsen av, endast om huvudmannen har godkiint investering-
en c¢ller om denna eljest kan anses ha varit nddvindig {6r att trafiken skall
kunna uppratthillas. Har nagot godkinnande inte lamnats far alltsa buss-
och taxivarderingsnidmnden i inlosendrendet prova fragan om ersittning
skall utga eller ej (se 8§ forsta stycket forslaget till lag om buss- och
taxivardenngsnimnd).

Betriffande de framforda synpunkterna om inlosenskyldighetens om-
fattning vill jag ge foljande kommentar. Det ar inte friga om att betala
ersattning for sjalva tillstanden clier for trafiken i sig. Nagon inldsen kan
dirfor inte bli aktuell vid s. k. vilande tillstind. Inlésenskyldighcten omfat-
tar namligen de tillgingar som faktiskt anviinds i den trafik for vilken
tillstandet har upphort att gilla. Sjalva det faktum atl trafikantunderlaget
gor det motiverat att 6verga fran ordinir linjetrafik till kompletteringstrafik
berittigar exempelvis inte till ndgon inlésen. Det 4r enligt min mening inte
heller rimligt att trafikhuvudminnen skall kunna bli skyldiga att 16sa in
tillgiingar, vilka anvinds i sadan trafik som oberoende av den foreslagna
reformen skulle ha lagts ned pé grund av vikande trafikantunderlag. Det far
naturligtvis aligga huvudmanncn att pé ett godtagbart satt visa att trafiken i
fraga verkligen skall helt avvecklas.

Nigra remissinstanser har tagit upp frigan om att de tillstandshavare
som Onskar komma i friaga for inlosenforfarande skall varsla huvudman-
nen. Jag delar uppfattningen att nigon form av sidan varseltid kan beho-
vas, bl.a. for att underliatta savil huvudminnens som trafikutévarnas
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planering vad avser ekonomi och personal. Inlosen bor dérfor ha pakallats
ctt ar fore den tidpunkt vid vilken inlosen skall ske och — {or att underlitta
ctt samtidigt genomforande av reformen dver hela landet — senast den 30
junj 1988,

Jag har tidigare betonat att avsikten med den reform som nu foreslas inte
ar att forsimra forutsittningarna {or entreprenadtrafiken. ‘Tvirtom ar en
av avsikterna med reformen att skapa ett system dir fordelarna med att
utnytya fristiende entreprendrer kommer att vara in storre én 1 dag. Det
finns darfor enligt min uppfattning generellt sett ingen anledning {or perso-
met. Jag delar i stéiillet den beddémning som transportarbetareférbundet gor
da man i sitt remissvar skriver att lingtidsavtal torde skapa mojlighet for
bussbolagen att 1 hogre grad erbjuda chaufférerna fast anstillning, vilket
frin trygghetssynpunkt skulle vara utomordentligt viardefullt. Jag utgir
kommer att vara mojligt att beakta personalens intressen pa det sitt som i
allminhet skett vid dverlatelser av trafikforetag. — Detta hindrar naturligt-
vis inte att enstaka foretag kan komma att upphora cller viljer att overgi
till annan verksamhet. Man bor emellertid da ha i minnet att andra, kanske
mera viilskotta och stabila féretag i branschen. i gengild kan expundera for
att dverta de trafikuppgifter som trots allt skall utforas. I alla hiindelser
torde den alimént giltiga arbetsrattsliga lagstiftningen liksom den av mig nu
foreslagna val tilltagna overgingstiden for denna reform utgdra ett gott
skydd mot oonskade konsekvenser for trafikforetagens personal.

3.5.3 Provning av inlisenfragor

Mitt forslag: De inlosenfragor som i dag kan bli aktuella handliggs av en
sarskild myndighet, buss- och taxivarderingsnimnden. Jag forordar att
aven de av denna reform aktualiserade inlésendrendena skall behandlas
av den nimnden. For att ytterligare stirka rittssiakerheten 1 samband
med behandlingen av inlésenfragor bor dock vissa forfattningsindring-
ar goras.

Promemorians forslag: Om en trafikhuvudman och ett trafikforetag inte
kan enas betriffande ersittningen till trafikforetaget for framtida utforande
av huvudmannatrafik kan ersdttningsfrgan provas av en sarskild nimnd.
kollektivtrafiknimnden. Denna nimnd skall ocksé 6verta handliaggningen
av samtliga inlosenfragor cnligt yrkestrafiklagstiftningen. Buss- och taxi-
varderingsniamnden kan diarmed avskaffas,

Remissinstanserna: Forslaget att 1ata kollektivtrafiknimnden 6verta hand-
liggningen av inldsentrigor har kommenterats endast av ndgra remissin-
stanser. Enligt buss- och taxivirderingsnamnden skiljer sig de fragor som
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niamnden har att behandla frin dem. som kollektivirafiknimnden har at
avgora. framfor allt pa det sduet, att saken inte giller framtida samarbete
mellan parterna utan en slutlig avveckling av ena partens verksamhet. Den
kompromissvilja hos parterna, som ir en forutsittning for att uppna enig-
het, saknas har vanligen helt och hillet. Avgérandena far darfor karakti-
ren av rena rattsirigor. Enligt buss- och taxivéirderingsnimnden bor darfor
1 det organ som i fortsittningen anfortros inlGsenfrigorna ingd itminstone
tre opartiska ledaméter. — Landstingsforbundet. Svenska kommunforbun-
det och Svenska lokaltrafikforeningen ifrigasitter om det ar limpligt att
anfortro inldsenirigor at ett partssammansatt organ. Enligt dessa remissin-
stanser finns det skal som talar for att ett opartiskt organ. sdsom buss- och
taxivirderingsnimnden, dven i fortsiittningen skall handlagga inlosenfri-
gorna.

Skilen for mitt forslag: De inldsenfrigor som i dag kan bli aktuella handhas
av cn sirskild myndighet. buss- och taxivirderingsnimnden. Samtidigt
finns en annan myndighet som handhar frigor rérande férhéllandet mellan
huvudmiinnen och trafikutévarna, namligen kollektivtrafiknimnden. Den-
na senare namnd handlidgger fragor om ersattningen vid utférande av lokal
och regional kollektivtrafik.

De bida nimnderna har ndgot olika uppbyggnad. Buss- och taxivirde-
ningsnamnden bestir av en ordférande och tvd andra ledaméter. samtliga
forordnade av regeringen. For varje ledamot skall finnas en ersittare.
Ordféranden och ersiittaren for honom skall vara lagfarna och erfarna i
domarvirv. — Kollektivtrafiknimnden bestar av en ordforande och fyra
andra ledamoter. For ledamoterna skall finnas ersittare. Ledamdter och
ersittare forordnas av regeringen. Av ledamdterna och ersittarna utses en
efter forslag av Svenska kommunforbundet, en efter forslag av Landstings-
forbundet och en efter forslag av Svenska busstrafikforbundet. Vid tiliska-
pandet av namnden uttalades (prop. 1977/78: 92, s. 80) att en ledamot borde
foretrida statliga trafikféretags intressen.

Det ar uppenbart att de drendetyper som handliaggs av de nu aktuella
nimnderna — inldésen av busstrafikféretag och driftserséttning till busstra-
fikforetag — har mycket gemensamt. I bada fallen krivs likartade kunska-
per av ekonomisk, juridisk och trafikteknisk art.

Aven om de bada nimndernas verksamhetsomriden siledes ir likartade
vill jag — liksom buss- och taxivirderingsnimnden gjort i sitt remissvar —
betona de skillnader som trots allt foreligger. Kollektivtrafiknimnden har
att avgora frigor om ersittning [or framtida utférande av trafik. Detta
innebir att nidmnden avgdr en tvistefriga 1 ett samarbete som dven i
fortsdttningen kommer att besta mellan parterna. Nagon tveksamhet intor
att lita sddana fragor handliggas av ett partssammansatt organ kdnner jag
inte och négon crinran mot denna princip har inte heller framforts frin
annat hall. Da det giller inlésenvirdering stiller sig saken enligt min
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uppfattning annorlunda. En inlésensituation orsakas av att den inlosenbe-
rittigade far sitt trafiktillstind indraget efter siirskild provning eller — som
kommer att bli aktuellt genom forevarande reform — artt tillstindet upphor
till foljd av lagstiftning. Som jag tidigare har betonat méste rittssikerhets-
aspekterna i denna situation ti viga tungt. Den nimnd som har att hand-
lagga inl0seniirenden har ett stort ansvar. De foretag som driver linjetrafik
kan vara uppbyggda pd minga olika satt. Det kan rora sig om féretag som
enbart driver linjetrafik eller om foretag som driver linjetrafik som komple-
ment till en omfattande trafikrorelse av annat slag. Det kan réra sig om sméa
cnmansforetag eller forctag med manga anstillda. De objekt som skall
16sas in kan bestd i ndgra aldre, vil anvinda fordon av 1agt virde ellericn
modern fordonspark och stora gurage- och verkstadsbyggnader. Att under
dessa skiftande forutsittningar dstadkomma en rimlig virdering och undvi-
ka saval 1or den enskilde som for trafikhuvudmannen obilliga resultat iir en
svar och grannlaga uppgift. Jug finner — i likhet med Landstings{érbundet,
Svenska kommuntorbundet och Svenska lokaltrafikfGreningen — avgéran-
de skil tala for att dessa fragor skall handlidggas av ett helt opartiskt organ.
De inlésenfragor som hittills har varit aktuella har enligt min uppfattning
pi ett betryggande sitt handlagts av buss- och taxivirderingsnimnden.
Négon anledning att overfora handlaggningen av inlésenfragor till ett annat
organ finns darfor inte.

Aven om buss- och taxivirderingsnimnden siledes bor behflla ansvaret
for inlosenfragorna kan det finnas anledning att pa nigra punkter modifiera
de aktuella reglerna. Som buss- och taxivirderingsnamnden sjilv har pipe-
kat boér nagon ledamot i den aktuella nimnden foretrida sakkunskap i
foretagsekonomi och virderingsfrigor. Detta krav bor i fortsittningen
direkt utsigas i den forfatining som reglerar nimndens verksamhet.

Jag har tidigare redovisat den uppfattningen att férevarande reform inte
kommer att leda till siarskilt omfattande krav pa inlosen. Trots denna min
bedémning kommer naturligtvis den nu foreslagna reformen att 6ka intres-
set for buss- och taxivirderingsnimndens avgoranden. Detta forhallande
liksom den vikt som jag i dessa sammanhang tiliméter rittssikerheten talar
enligt min uppfattning for att reglerna om offentlighet och sekretess bor
anpassas Ull vad som giller handliggning av motsvarande drenden vid
domstol.

Efter dvergingstiden kommer relationerna mellan trafikhuvudménnen
och entreprendrerna att ha fordndrats. Om det foreligger intresse hos
parterna att dven efter reformens genomférande dra nytta av den kompe-
tens. som finns hos buss- och taxivirderingsnimnden, ar jag beredd att
medverka till att en sddan service kan tilthandahéllas.
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4 Upprittade lagforslag

I enlighet med vad jag nu anfort har inom kommunikationsdepartemen-
tet uppriittats forslag till

I. lag om ritt att driva lokal och regional kollektivirafik pi vig,

2. lag om buss- och taxivirderingsndmnd.

3. lag om éndring i lagen (1978:438) om huvudmannaskap for viss
kollektiv persontrafik.

4. lag om andring i yrkestrafiklagen (1979: 559).

Forslagen bar fogas till protokollet i detta drende som bilaga 3.

5 Specialmotivering

5.1 Forslaget till lag om riitt att driva lokal och regional kollektivtrafik pa
vig

Det forfattningstorslag. som redovisas i departementspromemorian (Ds
K 1984: 3 Busslinjetratiken — Forslag till andringar i lagstiftningen). utgir
tran att huvudménnens trafikeringsritt och inlésenskyldighet m. m. regle-
ras genom andringar i yrkestrafiklagen (1979: 559). I nu féreliggande {or-
fattningsforslag har reformens viktigaste bestimmelser i stillet samlats i en
sirskild lag. Anledningen hiirtill ir dels en striavan att utforma regleringen
sa klart och 6éverskidligt som majligt. dels att de linga overgangstider som
ar aktuella i vissa fall skulle kunna skapa lagstiftningstekniska problem vid
fordndringar i befintliga forfattningar.

1y

Enligt 2§ lagen (1978: 438) om huvudmannaskap for viss kollektiv per-
sontrafik dr landstingskommunen och kommunerna i linet gemensamt
huvudman. I Stockholms Jin idr dock landstingskommunen huvudman och
i Gotlands lin kommunen.

28

Enligt 2 kap. 1§ yrkestrafiklagen (1979: 559) far yrkesmissig trafik dri-
vas endast av den som har trafiktillstand.

Den trafikeringsriatt, som enligt den nu foreslagna bestimmelsen till-
kommer trafikhuvudmainnen, uttrycks sa att viss trafik utan nagot linjetra-
fiktillstind far drivas av huvudmannen. Det giller linjetrafik fér person-
transporter enligt | kap. 5§ yrkestrafiklagen. For trafik som inte ar yrkes-
missig. exempelvis trafik som inte utfors mot ersattning. foreligger over
huvud taget inte nagot tillstindskrav och néigot undantag behovs darfor
inte. — Betriffande andra former av yrkesmissig trafik in linjetrafik for
persontransporter inom linet krivs dven for trafikhuvudmiinnen tillstand
pi samma siitt som f6r andra trafikutdvare. — Angaende s. k. komplette-
ringstrafik se avsnitt 3.2.2.
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Uttrvcket driva trafiken skall inte tolkas s, att den som driver trafiken
ocksi maste dga fordonen och handha det dagliga trafikarbetet. Avgdrande
for vem som skall anses bedriva trafiken skall i stéllet vara frigan om vem
som far anscs ha bestimmanderitten éver trafikens utévande i visentliga
avseenden. Den som bestimmer dver trafikens uppliggning med avscende
pi exempelvis tidtabell och taxa kan darfor anses driva linjetrafiken dven
om nagon annan utfor sjilva korningarna. — Se dven 6 §.

Den foreslagna bestimmelsen omfattar linjetrafik som ror endast ett liin.
Detta innebir att linjetrafiktillstand enligt yrkestrafiklagen kriavs for all
trafik som till néigon del passerar en lansgrins. Jimfor dock mdjlighet till
undantag enhgt 3§.

Det forekommer i dag att innehavare av sadana tillstand. som giller for
linjetrafik pa kortare strickor, “'knyter samman’ dessa tillstand for att
kunna driva en lingviiga trafik. Pé sd sitt bedrivs ibland linsgransoverskri-
dande trafik med stdd av ldnsvisa trafiktillstand. Den nu foreslagna trafi-
keringsritten for trafikhuvudmiénnen far inte utnvtgjas av tv eller flera
huvudmén f6r att i samverkan bedriva trafik som roér mer in ett lan, dvs.
som till ndgon del passerar en lansgrans. For sidan trafik erfordras till-
stiand enligt yrkestrafiklagen.

38

Forevarande bestimmelse syfiar till att 16sa problem i omraden dar ett
stort antal busslinjer av lokal och regional karaktar korsar lansgrans. Som
exempel kan niamnas Goéteborgsomradet diar daglig arbetspendling fore-
kommer mellan Alvsborgs lan, Géteborgs och Bohus lin samt Hallands lan
(fr avsnitt 3.2.1 Geografisk avgransning).

Genom beslut enligt denna bestimmelse kommer reglerna om trafike-
ringsriitt for trafikhuvudman, ratt till inldsen etc. att gilla inom ett sarskilt
avpassat omrade i stillet fér inom ett av linsgrinserna bestimt omrade.

Ett beslut enligt 3§ att utvidga en huvudmans trafikeringsritt till att
omfatta jamvél visst omrade av annat l4n innebir inte att trafikhuvudman-
nen i detta senare ldn far sin trafikeringsriitt beskuren. I stallet kommer
bada huvudmiinnen att ha trafikeringsritt inom det aktuella omradet. —
Det kan naturligtvis ocksa tiankas att trafikhuvudméannen i tva intilliggande
lan bada far sin trafikeringsritt utvidgad till att dven omfatta ett omrade i
det andra linet. Hur trafiken skall anordnas inom ett omrade, dir mer én
en huvudman har trafikeringsrétten, far regleras genom overenskommelser
mellan berorda huvudmin. Forslaget bygger pé forutsattningen att huvud-
minnen kan enas hirom.

Foljande exempel avser att ndgot belysa hur 3§ kan tinkas tillimpas.
Inom ett stérre tatortsomrade, omfattande tre kommuner. finns ett utbrett
lokalt och regionalt resande, fordelat pé ett stort antal busslinjer. De tre
kommunerna A, B och C ligger emellertid i var sitt l4n, [. IT och II1. Det dr
hirvid mojligt att utvidga huvudmannens i lan [ trafikeringsratt till att
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omfatta forutom hela lin I dven kommunen B i {in I och kommunen C i
lan IT1. Samtidigt utvidgas trafikeringsritten for huvudmannen i lin 11 till
att omfatta — utover det egna liinet — kommunen A 1ldn 1 och kommunen
C i lin HI. P4 motsvarande séitt kan huvudmannen i ldn 111 fa omradet for
sin trafikeringsriitt utvidgat med kommunerna A och B i Einen I respektive
11. I det aktuella exemplet skulle saledes inom ett omriide bestiende av de
tre kommunerna A. B och C alla tre huvudmiinnen ha ritt att bedriva lokal
och regional linjetrafik utan linjetrafiktillstand. Samtidigt kommer enligt
4§ nuvarande linjetrafikilistand. vilka endast ror ndgot av linen jamte
nagon eller nagra av de berérda kommunerna A, B och C i annat lin, at
upphdra att gilla den 30 juni 1989. Det ror sig alltsi hiir om trafik som i ett
sdrskilt avgriinsat omrade Korsar linsgrins. Inldsenritt gilier enligt 5§, —
Hur trafiken skall bedrivas och hur kostnaderna for savil trafik som for
cventuella inlosenkrav skall fordelas far berdrda huvudmiin komma 6ver-
ens om. Ett satt kan vara att de tre huvudménnen bildar ett siarskilt bolag,
som administrerar trafiken inom det aktuella titortsomradet.

Beslut som avses 1 denna bestammelse far enligt dvergangsreglerna inte
fattas efter den 30 juni 1986.

48

Samtliga tillstand till yrkesmissig linjetrafik {6r persontransporter som
avser endast ett lin eller ett sérskilt omride enligt 3§ upphor att gélla
oavselt om huvudmannen har tagit ansvar for trafiken eller ej. Aven
exempelvis linjetrafiktillstand som avser s. k. kompletteringstrafik upphor
att gilla.

Aven efter en genomford reform kan det forekomma linjetrafik inom ett
lin som trafikhuvudmannen av ndgon anledning inte dnskar driva. Det kan
exempelvis réra sig om anslutningstrafik till flygplatser eller liknande. Det
skall bl. a. for sidan trafik, som niarmare utvecklas i avsnittet 3.2.4 Ovrig
linjetrafik, godstrafik m. m.. vara mojligt fér nigon annan att med stdd av
linjetrafiktilistand enligt yrkestrafiklagen dven fortsittningsvis bedriva sé-
dan trafik inom ett ldn. For att inte sidana tillstind skall behéva utfirdas
just vid dvergingstidens slut far tillstindsmyndigheten méjlighet att beslu-
ta om fortsatt giltighet av tidigare givna tillstdnd eller av tillstdind som
meddelats under évergingstiden.

59

Inlosenritt enligt denna bestimmelse foreligger i alla de fall da tillstéind
upphor att gilla enligt 4 §. Det dr cmellertid inte sjélva tillstdndet som skall
16sas in; ett trafiktillstdnd anses ju inte i sig representera nagot virde. Vad
som kan 16sas in ar i stillet de fordon och andra tillgingar som anvinds i
den aktuella linjetrafiken. Detta innebdr att nigon inldsen inte kan komma
i friga exempelvis da linjetrafiktillstind som inte utnyttjas upphdér att gilla.
I de fall en tillstindshavares egendom endast delvis anviinds i sidan
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linjetrafik, for vilken tillstindet upphor att gilla, giller ratten till inldsen
cndast motsvarande del av tillgingarna. Se vidare avsnitt 3.5.2 Ratt till
inldsen. — Angiende méjlighet till jimkning for att undvika oskiiligt resul-
tat, se 9§ lagen om buss- och taxivirderingsnimnd.

63

Frigan om ritten fér innchavare av linjetrafiktillstind (och i forekom-
mande fall kollektivirufiktillstind) att anlita entreprendr behandlas i av-
snitt 3.3 Trafiktillstand for entreprencrer.

Generellt gidller i dag att en innchavare av cxempelvis ett linjetratikuitl-
stand. som vill utnvtyja en entreprendr. maste vilja ctt foretag med till-
stind till bestillningstrafik for persontransporter. Hirmed garanteras att
den som faktiskt utfor trafikupogifterna har genomgitt i yrkestrafiklagen
foreskriven limplighetsprovaing.

Betriffande den nu aktuella trafiken enligt 2 och 3§§ forcligger inte
nigot behov av att prova trafikens lamplighet clier behovlighet. Av intres-
se 1 detta sammanhang dr att den. som i egenskap av entreprendr utfor
siddana trafikuppgifter. ar lamplig som utovare av yrkesmissig persontra-
fik. Han kan darfor enligt forslaget ha ett annat trafiktillstdnd for person-
transporter an tillstind till bestillningstrafik: tillstind il linjetrafik (i férs-
ta hand linsgrinsoverskridande trafik) eller ett sdrskilt kollektivtrafiktill-
stiand. Det ir vad avser bestallningstrafiktillstind och linjetrafiktillstind i
detta sammanhang tillrdckligt att entreprenéren i friga innehar ett sidant
tilistind. Tillstinden behover inte avse just den aktuella linjen eller det
aktuella trafikomrédet eller lanet. Foreskrifter i tillstand till bestéllnings-
trafik rorande hogsta antal fordon etc. innebir inte heller ndgon begrins-
ning i ritten att som entreprendr utfora lokal och regional linjetrafik &t
trafikhuvudman cenligt denna lag.

En trafikhuvudman kan genom avtal helt eller delvis lata exempelvis ett
kommunalt trafikforetag handha trafiken inom ett visst omride. Se vidare
avsnittet 3.2.2 Kompletteringstrafik och avsnittet 3.2.3 Stadstrafik.

7§

Foreskriften innebar att nigon behovs- eller lamplighetsprévning av
trafiken inte skall forekomma vid meddelande av kollektivtrafiktillstéind.
Diremot skall tillstindshavarens limplighet provas. Kollektivtrafiktill-
standen blir inte begrinsade ll att galla visst geografiskt omrade. Inte
heller regleras storleken pa de fordon som fir anvindas i trafiken eller
antalet fordon. I huvudsak kommer hirmed for kollektivtrafiktillstanden
att galla samma sakliga regler som for tillstand till bestillningstrafik for
godstransparter. Vad giller kraven pd yrkeskunnande, bl. a. den f6r bran-
schen anpassade foretagarutbildningen, skall provningen dock motsvara
den som galler innehavare av tillstind till bestillningstrafik fér person-
transporter. — Se vidare 9 §.
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8§

Nigot krav pi provning av tillstindshavarnas limplighet. exempelvis
vad giller den siirskilda branschanpassade utbildningen. uppstills inte |
dessa fall.

98

Foreskrifter behdvs om tillstindsmyndighet. Vidare kan ytterligare fore-
skrifter behdvas angiende aterkallelse av tillstind. i trafiken anvinda
fordon m. m. Bestimmelsen motsvarar delvis den som f.n. finns i S Kap.
1§ vrkestrafiklagen.

5.2 Forslaget till lag om buss- och taxivirderingsnimnd

13

3 kap. 7§ yrkestrafiklagen som det hiinvisas till ivder:

Nair ett tillstand dterkallas enligt 5§ ir den nye tillstindshavaren skyldig
alt pa begiran av den vars tillstdnd aterkallas 16sa in de fordon och andra
tillgingar som har anvints i verksamheten. Om dterkallelsen endast géller
cn viss del av verksamheten. giller skyldigheten endast denna del.

39

Niégot behov av att nimnden skulle faststilla éverenskommelser om
inlosen enligt fagen om ritt att driva lokal och regional kollektivtrafik pa
vig foreligger inte. Inte heller i inldsenfall enligt 3 kap. S§ yrkestrafiklagen
torde bestimmelsen i nuvarande 6 kap. 3§ andra stycket yrkestrafikfor-
ordningen fylla nigot praktiskt behov.

Bestammelsen 1 andra stycket har tilkommit bl.a. for att ge buss- och
taxivarderingsnimnden mojlighet att planera sitt arbete och for att mojlig-
gbra ett samtidigt genomférande av reformen i hela landet. — Se dven 7 §.

6§
Utredning som hér asyftas kan exempelvis vara sarskild utredning av
sakkunnig.

7§

Bestammelserna har i huvudsak overtorts frin nu gillande kungorelse
om buss- och taxivirderingsnamnd. Regeln om att nimnden skall faststilla
tidpunkt for inlésen har lagts till. Detta har skett med tanke pi att inlosen
cnligt lagen om ritt att driva lokal och regional persontrafik pi vag kan
begiiras frin den lagens ikrafttradande, medan reglerna om trafikhuvud-
minnens trafikeringsritt géller forst frin och med den 1 juli 1989, di ocksa
de aktuella trafiktilistinden upphér att gilla.

Ny ar dven bestammelsen om att — vid inldsen enligt lagen om ritt att
driva lokal och regional kollektivtrafik pi viig — minst ett ir skall forflyta
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mellan ansokan och inldésen. Regeln om denna “varselud™ ar tilkommen
for att bl. a. underlitta trafikhuvudmiinnens och tillstandshavarnas plane-
ring vad avser ekonomi och personal. — Med “tidpunkten for ansokan™
avses den tidpunkt d& ansdkan kommit namnden tillhunda. Det fir forut-
sittas att trafikhuvudmannen si snart som mdéjligt genom niamndens for-
sorg far del av en ansokan.

&%

Jr avsnitt 3.5.2 Rite till inlésen. = Om udpunkten fér ett investerings-
beslut behéver utredas narmare torde uppgifter hirom ofta kunna himtas
ur exempelvis styrelseprotokoll. Gir tidpunkten inte pa si siitt att faststil-
la far ledning hamias frin kopeavtal elier motsvarande.

En trafikhuvudmans avsikt att — oberoende av den aktuella reformen —
under overgangstiden avveckla den i ett inldsenirende aktuella trafiken pa
grund av vikande trafikantunderlag skall kunna faststatlas pd ett objektivt
godtagbart sitt, exempelvis med ledning av antagna trafikférsorjnings-
planer. Bevisskyldigheten avilar siledes huvudmannen.

9§

Motsvarande bestimmelse dterfinns i nu gillande kungérelse om buss-
och taxivirderingsnimnd. 1 denna krivs dock for regelns tillimpning att
virderingen skall leda till “"uppenbart obilligt’’ resultat. Uttrycket *"oski-
ligt™" fir anses ha samma inneboérd som ““obilligt™".

Det ar inte mojligt att nirmare ange forutsittningarna {6r tillimpning av
regeln. Vid inlésen enligt lagen om ritt att driva lokal och regional kollek-
tivtrafik pi vig bor emellertid beaktas de sérskilda férutsittningar som
foreligger genom den flerdriga 6vergingstiden innan tillstinden upphor att
gilla och de mojligheter att anpassa sig till den nya situationen som de
nuvarande tillstindshavarna hirigenom far (jfr avsnitt 3.5.2 Ract till inlg-
sen). Forevarande bestammelse kan édven tillampas for att undvika orim-
liga resultat vid inlésen av del av trafikrorelse, exempelvis da ett foretag
forutom sadan linjetrafik, for vilken tillstinden upphdr att gilla, bedriver
annan trafik i sa liten omfattning att forctagets fortsatta drift inte kan
baseras pa denna andra trafik.

Nir sokanden enligt 4 § andra stycket redovisar de omstandigheter var-
pa den begirda l6seskillingen grundas bor han ange om han till stod for sitt
yrkande dberopar regetn i 9§. Om denna regel dberopas bér ocksd skilen
harfor redovisas. Som framgar av det tidigare sagda kan jimkning dven
aktualiseras i1 trafikhuvudmannens intresse. Denne bor dj i det yttrande
han avger dver ansdkan uppge eventuella ansprak pé jamkning och Jimna
en motivering hiarfor. — Néagot formligt yrkande om att jimkningsregeln
matte tillimpas kravs dock inte. Det star alltid nimnden fritt att ex officio
tiltampa jimkningsrcgeln for att undvika oskéliga resultat.
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10%

Bestammelsen aktualiserar ett tiliagg till sckretessférordningen.

14§

Angaende de enskildas kostnader finns anledning att besluta endast vid
avvikelse fran bestimmelsen i forsta stycket. Bestimmelserna i andra
stycket avser sdvil kostnader for arbetet i sjalva nimnden som niimndens
kostnader vid anlitande av sakkunnig for sirskild utredning etc. (ifr 6 §).

5.3 Forslaget till lag om andring i lagen (1978: 438) om huvudmannaskap for
viss kollektiv persontrafik

1§

Andringen innebir att trafikhuvudménnen évertar ansvaret édven for den
s. k. kompletteringstrafiken, sc avsnitt 3.2.2,

5.4 Forslaget till lag om dndring i yrkestrafiklagen (1979:559)

lkap. 1§

Paragrafens andra stycke dr en allmin hianvisning till den nya lagen om
ratt att driva lokal och regional kollektivtrafik pa vig. Enligt denna senare
lag géller huvudminnens trafikeringsrétt etc. inte forréin fran och med den
1 juli 1989. Trots detta bor den som laser yrkestrafiklagen redan nu upp-
miirksammas pa den speciclla regleringen av den aktuclla linjetrafiken. Da
huvudmiinnens trafikeringsratt borjar gilla bor vissa ytterligare andringar
goras i yrkestrafiklagstiftningen. Exempelvis bor da trafikeringsplikten for
innehavare av tillstind till sidan linjetrafik for persontransporter, som
endast ror ett lin, avskaffas.

6 Hemstillan

Jag hemstéller att lagradets yttrande inhimtas Gver forslagen titl

I. lag om ratt att driva lokal och regional kollektivtrafik pé vig,

2. lag om buss- och taxivirderingsnamnd,

3. lag om andring i lagen (1978:438) om huvudmannaskap for viss
kollektiv persontrafik,

4. lag om indring i yrkestrafiklagen (1979:559).

7 Beslut

Regeringen beslutar i enlighet med foredragandens hemstillan.



Prop. 1984/85: 168 62
Biluga 1
Departementspromemorians forfattningsforslag

1 Forslag till

Lag om andring i yrkestrafiklagen (1979: 559)
Harigenom foreskrivs i fraga om yrkestrafiklagen (1979: 559)
dels a1t 2 kap. 14 § och 3 kap. 6§ skall upphora att gilla.
dels att 2 kap. | § skall ha nedan angivna lydelse.

Nuvarande Ivdelse Fareslagen lvdelse

2 kap. Meddelande av trafiktillstind

1!

Yrkesmissig trafik far drivas en- Yrkesmissig trafik far drivas en-
dast av den som har trafiktillstind.  dast av den som har trafiktillstind.
Taxa, tidtabell och andra sédrskilda Betrdffande sadan linjetrafik for
villkor far féreskrivas. persontransporter, som huvudman-

nen ansvarar for enligt 1§ lagen
(197%:438) om huvudmannaskap
Jor viss kollektiv persontrafik gdller
dock art trafiken utan ndgot linje-
trafiktillstind fér drivas av

I. et sddunt kommunalforbund
eller  aktiebolug  som  anges i
ndamnda lag.

2. en sadan landstingskommun
eller kommun som enligt summa
lag ensam ér huvudman,

3. etr wafikforetag som dgs av
sddan  landstingskommun  eller
kommun som anges under 2.

Taxa. tidtabell och andra sérskil-
da villkor far foreskrivas far trafik
som bedrivs med stod av rafiktill-
stdnd.,

Denna lag trader i kraft den 1 juli 1990. Tidigare meddelade tillstand till
sadan linjetrafik for persontransporter som anges i 2 kap. 1§ andra stycket
upphdr att gilla vid utgangen av juni 1990. Om det foreligger sarskilda skal
far lansstyrelsen dock besluta att visst tillstind skalf gilla aven cfier denna
tidpunkt.

Ett sadant kommunalforbund eller akticbolag som avses 1 lagen
(1978: 438) om huvudmannaskap for viss kollektiv persontrafik cller en
sadan landstingskommun eller kommun som ensam ar huvudman cller ett
trafikforetag som ags av sidan landstingskommun eller kommun skall pa
ansdkan av tillstindshavaren efter den 1 juli 1985 [8sa in de fordon och

! Senaste lydelse 1982: 308.
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andra tillgdngar som anvinds i linjetrafik for vilken tillstdnd upphor att
gillla vid utgangen av juni 1990. Ansokan skall goras skriftligen hos kollek-
tivtrafiknimnden senast fore utgangen av juni 1990. Om sii ¢j sker forfaller
ratten till inldsen.

I friga om inlOsen giller i ovrigt bestimmelserna i 3 kap. 7§ yrkestrafik-

lagen och i lagen (1978:440) om Kollektivtrafiknidmnd.

2 Forslag till

Lag om andring i lagen (1978: 440) om kollektivtrafiknimnd

Hiirigenom foreskrivs i friga om lagen (1978:440) om kollektivtrafik-

namnd

dels att 1-3, 6, 7 och 11 §§ skall ha nedan angivna lydelse,
dels att i lagen skall inforas tva nya paragrafer. 6a och 128§, av nedan

angivna lydelse.

Till foljd harav kommer lagen att ha féljande lvdelse frin och med den

dag da denna lag trider i kraft.

Nuvarande Ivdelse

Foreslagen lvdelse

Fraga om ersittning till trafikforetag for framtida utforande av sadan
trafik som omfattas av lagen (1978:438) om huvudmiannaskap for viss
kollektiv persontrafik provas av kollektivtrafiknimnden, om huvudman-
nen och trafikforetaget trots forhandlingar i1 frigan inte kan enas.

Kollektivirafikndmnden  provar
dven fraga om inldsen enligt 3 kap.
7§ vrkestrafiklagen (1979:559) eller
enligt  dvergangshestimmelserna
till lagen (1984:000) om dandring i
yrkestrafiklagen.

Kollektivtrafiknimnden bestar av ordférande och fyra andra ledaméter,
om inte annat foljer av tredje stycket. For ledaméterna skall finnas ersat-

tarc.

Ledamoter och erséttare férord-
nas av regeringen for viss tid. Av
ledamoterna utses en efter forslag
av Svenska kommunférbundet, ¢n
efter forslag av  Landstingsfor-
bundet och en efter forslag av
Svenska busstrafikforbundet. Det-
samma giller 1 friga om ersattare
for sidan ledamot.

Om bddu parter begiir det far re-
geringen forordna vtterligare tva le-
damoter och ersittare for dessa att

Ledamoter och ersiittare forord-
nas av regeringen for viss ud. Ord-

foranden och ersdttaren fir denne

skall vara lagfarna och erfurna ¢
domarvirv. Av de dvriga ledamd-
terna utses cn efter forslag av
Svenska kommunférbundet, en ef-
ter forslag av Landstingsforbun-
det och en efter forslag av Svenska
busstrafikforbundet. Detsamma
giller i friga om ersittare for sadan
ledamot.

Regeringen fir forordna yuerli-
gare tva ledamoter och ersittare for
dessa att deltaga i handliggningen
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Nuvarande lydelse

deltaga i handlaggningen av visst
arende.

Friga som avses i 1§ tages upp
av  kollektivtrafiknamnden efter
skriftlig ansokan av endera parten.
I ansokningen skall anges yrkande,
innefattande uppgift om den trafik
och den tid for vilken ersittning ir
avsedd att utgd, samr den utredning
som dberopas i drendet. Av utred-
ningen skall framgd omfattningen
och resultatet av de forhandlingar
som har forts i ersittningsfragan.

Fareslagen Ivdelse

av visst drende cller visst slag av
drenden.

Fraga som avses i 1§ forsta
stycket tages upp av kollektivtratik-
namnden efter skriftlig ansékan av
endera parten. | ansékningen skall
anges yrkande, inncfattande upp-
gift om den trafik och den tid fér
vilken ersattning dr avsedd att utga.

Fraga som avses | 1§ andra
stycket tages upp efter ansdkan i
enlighet med 6 kap. 3 § yrkestrafik-
farordningen (1979:871) eller dver-
gangsbestaimmelserna  till  lagen
(1984:000) om dndring | vrkestra-

fiklagen (1979:55Y). I ansékningen

skall anges yrkande om vilken
egendom som begdrs inlést och den
loseskilling som begirs for varje
tillgéang.

I ansokan enligt forsta eller and-
ra stycket skall anges den utredning
som dberopas i drendet. Av utred-
ningen skall framga omfatiningen
och resultatet av de forhandlingar
som kan ha forts i ersattningsfra-
gan.

48
Kollektivtrafiknimnden skall bereda motpart tillfille att yitra sig over
yrkande som part framstiller hos niimnden och 6ver utredning som denne
Aberopar i drendet. Om det behovs skall ndmnden halla férhandling med
parterna.
5%
Kollektivtrafiknimnden far inforskaffa utredning utéver den som par-
terna dberopar i drendet och i dvrigt inhamta de upply sningar som behdvs.

68

Finner kollcktivtrafiknimnden Finner kollektivtrafiknimnden

att forhandlingar i ersdtningsfra-
gan inte har forts i tillricklig ut-
strickning, far namnden avvisa an-
sokan.

att forhandlingar i ersdnningsfrdaga
enligt 1§ forsta stvcket inte har
forts i tillracklig utstrickning, far
nimnden avvisa ansOkan.

6ad

Kollektivtrafiknamnden fast-
stiller omfatiningen av inlésenskyl-
dighet enligt 1 § andra stvcket inom
ramen for framstéiliningen och be-
stammer loseskillingen.
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Nuvarande Ivdelse Foreslagen Ivdelse

Tillganyg uppskattas till det virde
som kan pariknas vid farsdilining
under normala forhdllanden.

Ar friga om inlosen av en hel
rorelse varderas varje tillgdng som
ingar i rorelsen pd det sdart som
anges i andra stvcketr. Skulder av-
rdknas pa det sdair som normalt sker
vid dverlatelse av en rirelse.

Ow virderingen leder till uppen-
hart obillit resultat, kan loseskil-
lingen jamhkas.

78
Parterna skall medverka till att
handliggningen hos kollektivtrafik-
namnden kan avslutas inom tid som
foreskrivs i sirskild ordning.

Parterna skall medverka ull att
handlidggningen hos kollektivirafik-
nimnden kan avslutas sa skynd-
samt som majligt.

8§

Kollektivtrafiknamnden ér beslutfér om den ar fulltalig.

I friga om forberedandc atgird far ordféranden besluta ensam.

Rittegangsbalkens regler om omrostning i tvistemél Ager motsvarande
tillimpning pa avgorande av nimnden.

9§

Den omstandigheten att ledamot i Kollektivtrafiknimnden genom an-
stalining, uppdrag eller liknande dr knuten till den som ér part i drende hos
namnden skall inte medfora jdv enligt 4§ forsta stycket 5 forvaltningslagen
(1971:290).

10§
Mot kollektivtrafiknamndens beslut far talan inte féras.

1§

Vardera parten skall svara for sin
egen kostnad hos kollektivtrafik-
nidmnden.

Parterna skall ersitta statsverket
namndens kostnader fér utredning i
arendet med hilften vardera.

Foreligger sdrskilda skdl  far
nimnden besluta om annan kost-
nadsfordelning dn den som filjer
av forsta och andra stvckenua eller
forordna att viss kostnad skall stan-
na pd statsverket.

S Riksdagen 1984/85. 1 suml. Nr 168

I arende enligt 1§ forsta stveker
skall vardera parten svara for sin
egen kostnad hos kollektivtrafik-
namnden. Parterna skall i sddani
drende ersitta statsverket nimn-
dens kostnader for utredning i dren-
det med hilften vardera.

Féirende enligt 1 § andra stycket
skall den inlosenskyldige svara for
de kostnader som uppkommit for
parterna i drendet hos kollektivira-

Siknamnden. Han skall ocksd ersdt-

ta statsverket nimndens kostnader

Jor utredning i drendet.
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Nuvarande Ivdelse Foreslagen Ivdelse
12¢!

Foreligger sdarskilda skl fir kol-
lektivirafiknimnden besluta om an-
nan kostnadsfordelning din den som
folier av 11§ eller forordna arr viss
kostnad skall sianna pa statsver-
ket

13§
Regeningen far meddela vtterligare foreskrifter om kollektivirafikniimn-
dens verksamhet och forfarandet infor nimnden.

Denna lag trider i kraft den 1 juli 1985,

! Forutvarande 12 § upphivd genom 1980: 250.
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Bilupu 2

Sammanstillning av remissyttrandena over departe-
mentspromemorian (Ds K 1984: 3) Busslinjetrafiken —
Forslag till andringar i lagstiftningen

1 Remissinstanserna

Efter remiss har vitranden Over departementspromemorian avgetts av
postverket (genom styrelsen for postens diligenstrafik), statens jirnvigar,
transportradet, buss- och taxivirderingsnamnden. kollektivtrafiknimn-
den. niringsfrihetsombudsmannen, konsumentverket, riksrevisionsver-
ket, linsstyrelserna i Malmohus. Alvsborgs, Orebro. Jamtlands och Norr-
bottens lin, Biltrafikens arbetsgivareférbund. Landstingsforbundet, Stats-
anstilldas torbund. Svenska busstrafikiorbundet, Svenska kommunalarbe-
tareforbundet, Svenska kommunfoérbundet, Svenska lokaltrafikforening-
en. Svenska taxiforbundet. Svenska transportarbetareférbundet och TCO.
LO och SACOI/SR har svarat att de avstar fran att yrtra sig i fragan.

Statens jirnviigar har bifogat ett yttrande fran GDG Biltrafik AB. Lins-
styrelsen i Malmohus lin har bifogat ett vtirande fran Malméhus Liins
Trafik AB. Linsstyrelsen i Alvsborgs lidn har bifogat yttranden fran Troll-
hattans och Ulricechamns kommuner. Alvsborgs Linstrafik AB och Vistra
Sveriges Busstrafikforening. Lansstyrelsen i Orebro lan har bifogat yttran-
den frin Orebro kommuns kollektivirafikkommitté, kommunstyrelsen i
Orebro kommun, Orebro lans landsting, Orebro lans busstrafiktorening
och AB Orebro lins regionaltrafik. Lansstyrelsen i Jamtlands lin har
bifogat vitranden fréin linshuvudmannen i lanet. linets busstrafikforening,
Bricke. Hiarjedalens, Krokoms, Stromsunds, Are och Ostersunds kom-
muner samt Magnus Albinsson, Froson. Linsstyrelsen i Norrbottens lin,
som delar de synpunkter Linstrafiken 1 Norrbotten AB redovisat | sitt
vttrande, har i vrigt bifogat yttranden fran Luled och Kiruna kommuner
samt Norrbottens busstrafikforening. Svenska busstrafikforbundet har bi-
fogat vuranden fran Uppsala lans busstrafikforening., Viastra Sveriges
busstrafikforening. Orebro lins busstrafikférening, Gavleborgs busstrafik-
forening, Jamtlands lans busstrafikforening, Viasterbottens busstrafikfor-
ening och Norrbottens busstrafikforening. Svenska lokaltrafikforeningen
har bifogat yttranden frin 25 Jinshuvudmaén inklusive Goteborgsregionens
lokaltrafik AB. 25 kommunala driftforetag samt fyra associerade medlem-
mar (SJ, GDG, Postens diligenstrafik och AB Linjebuss).

Foljunde sammanstillning dterger yttrandena nigot avkortade. Yttran-
dena har i majligaste man delats upp i olika avsnitt och i Ovrigt i viss
utstrickning redigerats. Om reservationer foreligger har dessa redovisats.
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2 Skall trafikeringsritten overforas till trafikhuvuodmannen?

Postens diligenstrafik: Innehavet av linjetrafiktillstind péd de striickor
som trafikeras har av postens diligenstrafik alltid betraktats som en omist-
lig rittsgrund. Denna uppfattning delas av évriga trafikutovare inom pro-
duktionsomrédet. Genom aren har darfoér ett omfattande trafiksamarbete
over koncessionsgrinserna etablerats mellan olika trafikutovare i syfte att
underiitta linshuvudminnens trafikplanering och uppbyggnaden av en
effektiv trafikapparat.

Trafiksamordningen mellan olika trafikféretag har for varje trafikar fau
allt storre omfatining och postens diligenstrafik har f.n. ett tjugotal
“koncessionsdverenskommeiser’ med statliga, kommunala och flera pri-
vata busstrafikforetag samt med taxiféreningar om korning pa varandras
linjestriackningar. Postens diligenstrafik har mycket god erfarenhet av den-
na modell 4ven om densamma tyvirr inneburit nfigot minskad trafikvolym
i forhillande till den totala volymen pi de strickor dir féretaget har sina
koncessioner.

I departementspromemorian hinvisas till de studier som gjorts i Jonko-
pings och Kopparbergs lin inom det s. k. LANSAM-projektet. Det konsta-
teras dirvid att besparingar i storlcksordningen 10 %+ kan uppnis genom fri
resursanvindning och det sdgs samtidigt att den dominerande kostnads-
minskningen utgérs av rationellare fordonsutnytijande. Det sigs vidare att
ytterligare besparingar och samordningsvinster sikerligen kan uppnas i ett
langsiktigt perspektiv genom minskat behov av fasta anliaggningar etc. De
foretradare for bussbranschen som deltagit i LANSAM-projektet ar givet-
vis bist skickade att kommentera vidtagna studier frin trafikutdovarnas
synvinkel. Postens diligenstrafik vill dock i sammanhanget uttrycka sin
forvaning over att man hanvisar till ett vid tillfallet ej fullstandigt genomar-
betat och dn mindre utvirderat projekt dir uppfattningarna under projekt-
arbetets géng varit allt annat 4n eniga.

Forlusten av den rittsgrund som koncessionerna innebidr kénns
oroande. Darfor ar det latt att forstd den osédkerhet och otrygghet som
borjat sprida sig inom branschen sedan departementspromemorian utkom
friin trycket. Postens diligenstrafik anser det inte erforderligt och lampligt
att forandra trafiklagstiftningen som utredningen foreslar utan menar att
den avsedda effekien maste kunna komma till stnd pa frivillig viag genom
utékad samverkan mellan linshuvudmain och trafikutovare. 1 vart fall bér
det fordjupade samarbete som byggts upp mellan ldanshuvudménnen och
trafikutévarna fa fortsatta under ytterligare ett antal ar innan drastiska
forandringar av trafiklagstiftningen vidtas.

Om det mot féormodan skulle visa sig att ovan relaterat och pa frivillig
vig uppbyggt samarbete mellan parterna i syfte att pa allt sitt verka for en
rationell och 6ver koncesstonsgranserna samordnad linjetrafik inte kan
uppnés, maste givetvis Koncessionsfragan tas upp pa nytt men da kravs
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avsevirt bittre beslutsunderlag dn nu innan rittsgrunderna tor trafikfore-
tagen eventuellt forindras.

For Postens diligenstrafik med cirka 500 anstallda och 240 bussar i de
fyra nordligaste lanen innebdr utrcdningstorslaget ctt stort och svirt stall-
ningstagande. Nagra mjligheter att skapa ersittningsarbete inom postver-
ket for den stora och pa 30 olika orter i norra och mellersta Norrland
stationerade personalstyrkan finns inte. Eftersom flertalet av dessa sta-
tioneringsorter ligger i ren glesbygd med omfattande arbetsloshet blir
problemen sa mycket storre. For att inte behdva siga upp personalen och
diarmed ocksé utpldna de stora regionalpolitiska satsningar som gjorts i och
med lokaliseringarna av huvudverkstaden och huvudkontoret till Lycksele
borde diligenstrafiken helst bestd. For att postens diligenstrafik skall kun-
na fortleva kriavs dock att denna siirskilda resultatenhet inom postkoncer-
nen formar béra sina egna kostnader, vilket torde komma att innebéra
avsevirda svarigheter om huvudminnen vid féreslagen marknadsméssig
upphandling endast tar hinsyn till priset. Om lagforsiaget genomfors miste
postverket dédrfor ta principiell stallning till hur man skall férfara med de
resurser pa 200—300 miljoner kr. som ligger bundna i fordon och fastighe-
ter inom Postens diligenstrafik. Darutdver méaste den nyinvestering pi 15—
20 miljoner kr. som arligen gors fram till den nya lagen genomférs tas upp
till omprovning. Inldsensalternativet méste dirvid sjalvfallet noggrant pe-
netreras inte minst med tanke pa att trafiken utférs for fyra olika huvud-
man, vilka kan ha skilda uppfattningar betriffande framtida anlitande av
Postens diligenstrafik som entreprendr. Likasd méste tidpunkten for ev.
inlosen allvarligt Svervigas da det inte kan uteslutas att virdet av frimst
fordonsparken kommer att reduceras allt eftersom 6vergangstiden lider
mot sitt slut och utbudet pd den begagnade marknaden troligtvis okar.

Statens jirnvdagar: Lagdndringsforslaget kommer vid en tidpunkt da
linshuvudmannalagens forsta. mera kontroversiella svarigheter borjat
kunna dverbryggas till forman for helt okonventionella samférstandslos-
ningar — byggda pé dverenskommelser och avtal — dar tillstindsfrigorna
vad entreprenadforetagen sinsemellan betriffar inte langre utgor hinder att
garantera att sadan i lanets trafikforsonningsplan dokumenterad trafik
ocksa blir 1 allt utford. Lagindringsforslaget med dess vittgiende Konse-
kvenser for de sedan liange etablerade linjetrafikféretagen dterfor diskus-
sionen till ett nu Overspelat. av frimmande svérigheter belastat tidsskede
med argument, som raserar de senaste arens {or alla berorda parter mycket
engagerade och modosamma uppbyggnadsarbete och som cnbart dr dg-
nade att starkt splittra intressena och skapa nya motsittningar till men
ytterst for den resande allménheten. Att inte vare sig Jonkopings Linstra-
fik AB eller AB Dalatrafik pa avsett siitt foljer upp KTB-projektets genom-
forandedel — som éar att likstdlla med ett egen-regialternativs totalt
obundna trafikplanering — 4r cnligt SJ:s mening omstindigheter som in
tydligare talar for att ett lagdndringsforslag inte bor grundas pa nagra andra
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slutsatser hos KTB-projektet dn de som kan foreligga efter genomférda
och ohjektivt utviirderade prov.

Enligt SJ:s mening r det inte yrkestrafiklagstiftningen i sig som ar
orsaken till den byriikrati som uppkommit utan vissa tillstindsmyndig-
heters i underinstans ambitioner att i reformstarten stimulera liinshuvud-
mannen att finna nya végar for tillstindsprovning. Réttsmedvetenheten
fraimst hos SJ har dirvid odiskutabelt medfért omfattande och tidsédande
besvirsprovningar under de torsta dren di linshuvudmannaansvaret eta-
blerades i linen. At {0ra upp sadana fran tidigare praxis helt avvikande
och “frimmande’ tillstindsbeslut for préovning hos den hogsta besvirsin-
stansen. regeringen, blev utomordentligt angeliiget for de sedan linge
ctablerade linjetrafikutdvarna for att fa bekriftat, om tidigare fasta tillimp-
ningsgrunder inte lingre géllde.

I samtliga de besviirsmél med ytterst viktiga principfrigor. som silunda
blev prévade under den tid dé linshuvudmannalagen existerat, gavs S) och
medtrafikutdvare ritt av regeringen dels vad géller den s k. inlejningsrat-
ten (beskriven bl. a. i Ds K 1984:3, 5. 19), dels i friga om foretradesratt for
clablerade linjetrafikforetag med koncessionsanknytning framfor lanshu-
vudman till vad som énskades lanseras som "'ny’" trafik.

Det helt 6verraskande forslaget till lagandringar i fraga om den yrkes-
missiga persontrafiken med dess for de ctablerade linjetrafikutévarna
ultimativa framtidsbetingelser kan mot bakgrunden ovan inte uppfattas
vara grundat pi sakskil. Presentationen av forslaget har alltsa gjorts vid en
frin entreprenadforetagens synpunkt itla och opsykologiskt vald tidpunkt.

SJ méste hir med kraft betona att kostnadsminimering och héogre totalt
resursutnyttjande i trafiken inte ar effekter som kan nés enbart genom total
handlingsfrihet for linshuvudmannen att prova olika trafikldsningar. For
att shdanu effekter skall kunna astadkommas krivs att linshuvudmannen i
storsta utstrickning later de sedan ldnge i detalj lokaliserade och erfarna,
redan etablerade trafikutovarna komma till tals.

Aven en forutsatiningslos, helt obunden planering av linjetrafik kommer
rimligen att berdra viigar, som sedan tidigare 1 allt véasentligt utnytyjats for
sadan trafik och dirfor redan ar belagda med linjetillstand i nigot etablerat
trafikforetags namn. Det vore att helt missbedéma dessa foretags yrkes-
kunnande. om trafikstrommar av betydelse inte genom &dren uppfingats
med linjetrafik i énskvirda och limpliga strdckningar.

Med det ocksi i KTB-LANSAM-projektet som en efterstrivansvird
fordel bekriftade forhillandet att entreprenadforetag kommer 6verens om
att kora pa varandras koncessioner — dar formellt alltsd den s.k. inlej-
ningsritten kan iberopas — medger alltsd de nuvarande koncessionsfor-
hillandena nira nog mdgjligheter i allt for de redan etablerade linjetrafik-
foretagen att sjilva eller i samarbete med andra — statliga, kommunigda
cller privata — {éretag erbjuda av linshuvudmannen 6nskade trafiklgsning-
ar i laglig form utan annat dn mindre kompletteringstillstind och normalt
da endast i undantagsfall.
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Frin trafikutévarhall finns forstaelse for att nuvarande vrkestrafiklag-
stiftning inte dverensstdmmer med linshuvudmannadnskemal om ett fritt
utnytgande av tillgingliga resurser fér den trafik som linshuvudmannen
har det politiska och ckonomiska ansvaret for.

Trafikutovarna har sjidlvklart inte ndgot att erinra mot att deras tillging-
liga resurser blir sa effektivt som méjligt utnytijade och inte da heller om
detta i Einshuvudmannens intresse skulle innebira vissa omdispositioner
av korningsuppdrag mellan de etablerade linjetrafikutovarna.

Frin trafikutovarnas utgingspunkter saknas anledning att diskutera nya
loésningar utanfor ramen for den nu géllande lagstiftningen. cftersom det 1
prop. 1977/78:92 (om atgarder for att forbattra lokal och regional kollektiv
persontrafik) garanterade rattsskyddet si klart forbundits med forutsatt-
ningarna for ett genomforande av linshuvudmannalagen att det hir forelig-
gande dndringsforslaget med slopande fr. 0. m. den 1 juli 1990 av rittsskyd-
det inte dr foljdrikuigt.

Trafikutovarnas grundsyn pd et alternativt forslag baseras péa en full-
stindig trafikeringsritt for den trafik linshuvudmanncn har ansvar for,
men dir f.n. befintliga linjekoncessioner hos trafikutdvarna kvarblir —
fastan vilande — som det oeftergivliga kravet pa ej tidsbegrinsat ritts-
skvdd pd det satt som forutsattes nir Einshuvudmannareformen tillkom
enligt innehéllet 1 prop. 1977/78:92. Forhallandet mellan linshuvudmannen
och entreprendrer regleras i sa fall helt genom ndgon form av “volymav-
tal”", déir de sedan tidigare etablerade linjetrafikféretagens resurser i sam-
forstind utnyttjas mest effektivt och rationellt och dir kompletterande och
marginella trafikinsatser kan tas dven fran bussigare med bestillningstra-
fikuillstdnd, som ¢j tidigare varit linjetrafikutévare, men i princip da endast
om dirigenom en oférminlig nyinvestering kan undvikas med arskost-
nader.

Den ckonomiska ovissheten for entreprenadféretag méste uppfattas
vara sé pafallande for tiden efter den 30 juni 1990 — om lagindringarna
skulle genom{oras — att SJ med en omfattande busstrafikrorelse. som i dag
representerar ett miljardvéarde och som sysselsétter 3200 personer (ca &
av totals antalet SJ-anstallda) anser sig tvingat att inhimta sin huvudmans,
regeringen. direktiv huruvida SJ skall férekomma som utdvare av busstra-
fik pi entreprenad for lanshuvudminnens riakning sedan den foreslagna
lagidndringen kan ha tritti kraft. Denna SJ-friga motiveras samtidigt av det
forhallandet att investeringsprogrammet avseende fordon och anliggning-
ar for SJ Busstrafiks del upptar sammantaget ca 750 milj. kronor for de
aktuella dren 1985-90. Ett sddant investeringsprogram kan enligt SJ:s
mening inte fullfoljas utan direktiv frin statsmakterna.

Utredningen i éirendet har alitsa enligt SJ:s mening inte den fullstin-
dighet som krévs for ctt avgorande stillningstagande enligt det framlagda
forslaget till dndrad lagstiftning.

Transportrdder: Inledningsvis kan man notera att kollektivtrafiksyste-
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met under de senaste fem—tio dren har gecnomgitt en radikal forandring.
Ett stort steg mot en {6rbittrad persontrafikférsorining togs genom riksda-
gens beslut 1978 (prop. 1977/78:92. TU 28, rskr 364) om att det i varje lin
skulle finnas ctt samordnat politiskt och ekonomiskt huvudmannaskap for
den lokala och regionala kollektivtrafiken pa viig.

Huvudmannareformen ar nu genomfoérd i samuliga lan och man har
kunnat vinna erfarenheter av reformens verkningar. Man har dirvid klart
kunnat konstatera att reformen har inneburit betydande samordningsvins-
ter — savil ekonomiskt som standardmassigt. Reformen har ocksi varit
positiv i den betydelsen att resandet inom kollektivtrafiken har okat kraf-
tigt fran ett lige da framfor allt stora delar av landsbygdstrafiken holi péi att
urholkas pa grund av dilig Ionsamhet.

Det ar enligt transportridet av vasentlig betyvdelse att man slar vakt om
huvudmannaskapsreformen och genom olika atgiarder underlatiar for lians-
huvudminnen att ytterligare rationalisera kollektivtrafiken. Inte minst
kostnadsutvecklingen inom busstratiken talar for att s maste ske. En
grundlaggande forutsittning for en samhéllsekonomiskt effektiv trafikfor-
soOrjning ar en val utvecklad planering av investeringar inom trafiksektorn
samt en planering av kollektivtrafiken som val tar tillvara alla samord-
nings- och rationaliseringsmojligheter. Niar det géller kollektivtrafiken
maste rationaliseringsvinster i forsta hand géras genom att dstadkomma
16sningar som innebir effektivare trafikuppliggning med minskade dubbel-
korningar och véntetider vid dndhéliplatser och garage, optimalt utnyttjan-
de av fordon och fasta anlaggningar osv. Betydande kostnadsbesparingar
kan harigenom uppnés. Vad nu har sagts kriver emellertid en betydande
handlingsfrihet for lanshuvudménnen au préva olika trafiklosningar. Over
huvud taget géller — for att en fortsatt utbyggnad av kollektivtrafiken skall
kunna komma till stind — att férutsattningar f6r rationaliseringar i olika
avseenden finns.

Enligt transportriadet finns det starka skal att 6verviaga forandringar av
lagstiftningen for att dirigenom astadkomma ytterligare rationaliseringar
av kollektivtrafiken. De frigor som behandlas i promemorian ar emellertid
av sadan tyngd att de bor utredas pa en betydligt bredare bas dn vad som
skett. Fragorna borde enligt transportradet bli féremal for utredning av en
siarskild kommitté 1 vilken representanter {6r berérda intressenter var
foretradda. Forslagen i promemorian innehéller inte nigra analyser av de
konsekvenser en reform som den foreslagna skulle fi i olika avseenden.
Det giller inte minst i fraga om vilka ckonomiska konsekvenser reformen
skulle fa dels for tillstindshavarna vid forlusten av tillstanden, dels for
lanshuvudminnen med anledning av den foreslagna inldsenordningen.

Mot bakgrund av vad nu har sagts finner transportradet att den foreslag-
na reformen f. n. inte bor genomforas.

I en reservation av generaldirektoren Claes-Eric Norrbom samt Margit
Sandéhn och Otov Ostrand. bada (s). framhalls att den foreslagna reformen
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borde kunnua genomféras redan nu utan vtterligare utredningsarbete. Re-
servanterna forutsitter dock att nddvindiga kompletteringar gors. For
utfértigare redovisning. se slutet av denna bilaga.

Naringsfrihetsombudsmannen (NO): Kollektivtrafiken spelar en viktig
roll nir det giller au tiligodose kravet pi en tllfredsstillande tratikfor-
sOrjning i landet. I genomsnitt skattefinansieras enligt promemorian 50 &
60% av trafikkostnaderna. De offentliga bidragen uppgick 1982 till ca 3.8
miljarder kr. Mot denna bakgrund framstar det som mycket betydelscfulit
att alla anstringningar gors {or att pa olika satt effektivisera kollektivtrafi-
ken.

De foreslagna lagiandringarna innebdar att nuvarande koncessionssystem
for busslinjetrafiken kommer att upphora. Huvudminnen skall enligt pro-
memorian i stiliet upphandla trafikgjinster under marknadsmissiga
former. Detta syfte framgar dock ej av foreslagen lagtext varfor en kom-
plettering bor ske. NO finner att den avsedda forandringen riktigt genom-
ford skulle kunna leda till en effektivisering av linjetrafiken.

NO finner att forslaget ar ett steg i riktning mot ett bittre utnyttjande av
konkurrensméjligheterna inom busslinjetrafiken. For att uppné det efter-
stravade syftet maste dock forslaget kompletteras med regler rorande
egenregiverksamhet och upphandlingsforfarande s att det sikerstills att
man pa bésta sitt utnyttjar forefintliga konkurrensmojligheter. Slutligen
bdr nuvarande system med behovsprovning avskaftas.

Konsumentverket: Konsumentverket instimmer i departementsprome-
morians uppfattning att 6verforingen av trafikeringsritten till lanshuvud-
méannen kommer att §ka méjlighelerna\att effektivisera verksamheten vil-
ket kan forvintas medfora béttre trafikservice. relativt sett lagre kostnader
och taxor (och/eller lagre skattesubventioner). Konsumentverket anser
detta fordelaktigt fran konsumentsynpunkt och tillstyrker darfér den tore-
slagna lagédndringen.

Riksrevisionsverket (RRV): Bildandet av lanshuvudmannaorganisa-
tionen med atfljande reglering av dess verksamhet innebir enligt RRV: s
uppfattning att utrymme finns for en avreglering dven av den tyngre
persontrafiken (busstrafiken). RRV tillstyrker saledes forslaget.

Lénsstyrelsen i Malmdéhus lin: Med hansyn till att huvudmaénnen ansva-
rar for trafiken kan det synas rimligt att de dven far trafikeringsritten.
Mojligheterna att organisera trafiken effektivare och billigare bor hérige-
nom Oka. Linsstyrelsen har inte nagot att erinra mot férslaget i denna del.

En reservation har avgetts med innebdrden att frigan bor utredas grund-
ligare.

Lansstvrelsen i Alvsborgs Idn: Numera bedrivs endast i undantagsfall
linjetrafik utan stora driftsbidrag av linshuvudminnen. Mgjligheterna att
utnyttja befintliga trafikresurser kan forsvéras eller omojliggoras av linje-
trafiktillstdnd, som meddelats di helt andra forutsittningar fanns for trafi-
ken.
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En fortsatt effektivisering och rationalisering av trafiken dr diarfor ndd-
vindig om befinthg trafikvolym skall kunna bibehiillas utan okade krav pa
bidrag cller alltfor hojda taxor. Lansstyrelsen delar uppfattningen i1 prome-
morian att trafikresurserna kan utnyttjas battre om bindningen av trafike-
ringsratten tll linjetrafikullstanden upphor.

[ en reservation avvisas forslaget med hanvisning till att det ar fér tidigt
viickt. Linshuvudmannareformen bor forst utvirderas.

Lansstvrelsen i Orebro lan: Enligt lansstvrelsens mening ir det angeli-
get att findringar snarast genomfors sa att linshuvudmannen ges mojlighet
att rationcellt ordna den kollektiva busstrafiken.

Om forslaget i departementspromemonian genomiors, ar det nodvandigt
att det vid udpunkten i fraga otvetvdigt kan avgdras. vilka befintliga
tillstind som skall upphdra. En forutsittning harfor ar att trafikforsori-
pingsplanen ar si utformad att den kan avstimmas mot befintliga tillstéind.
Det synes vidare rimligt att vederborande underrittas av tillstindsmyn-
digheten om de tillstéind. som enligt myndighetens bedémning upphért att
gilla. Det bor klargoras, om det skall fordras nigot initiativ fran den som
innehaft tillstand f6r ett beslut om fortsatt giltighet av vissa tillstand. Det
bor ocksit Klargoras. vilken verkan en eventuell dndring av trafikforsorj-
ningsplanen skall medfora betraffunde ett fornyat tillstand.

I en reservation avvisas forslaget med hinvisning till att nuvarande
koncessionssystermn inte utgdr ctt hinder for samordning eller effektivise-
pegativ inverkan pa samhillsekonomin.

Lénsstvrelsen i Jiamtlands lin: Savitt avser fordelarna f6r huvudmannen
ar dessa — enligt lansstyrelsens mening — Overvirderade i1 utredningen.
For detta talar bl. a. den omstindigheten att huvudmannen i lanet hittills
aldrig begirt omprovning av nagon linjekoncession darfér att det varit
omgjligt att “"hitta™ rationella trafiklosningar med berérda koncessionsha-
vare. 1 det sammanhanget finns anledning framhélla att en komplett
koncession bestar av dels trafikeringsriitt {for en angiven stricka, ortsrela-
tion eller ett visst omrade (s. k. omradeskoncession), dels beslut om trafi-
kens periodicitet genom cn faststilld tidtabell. Inom denna ram har darfor
lansstyrelsen och dirmed dven huvudmannen mycket stora méjligheter att
verka for rationella trafiklosningar.

Linsstyrelsen ar positiv till grundiankarna i forslaget, ndmligen att
astadkomma en biittre struktur och 6kad cffektivitet och konkurrens i syfte
att bittre behirska Kostnadsutvecklingen for kollektivtrafiken.

Med beaktande av de brister som ovan redovisats liksom det administra-
tiva merarbete som skulle folja av att forslagen | promemorian genomfors
bor emellertid dessa Gverarbetas innan de laggs till grund for dndringar i
gillande lagstiftning.

Det ar onskvirt att de grundliggande tankarna i forslaget far genomslag
s snabbt som méjligt. En skyndsam éversyn bor diarfér komma till stind.
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Lainsseyrelsen @ Norrbottens lin: Linsstyrelsen delar de synpunkter
Lianstrafiken 1 Norrbotten AB redovisat 1 sitt yttrande och tillstyrker att
den foreslagna lagidndringen genomfors pi det sédtt som Linstrafiken i
Norrbotten AB foreslagit enligt foljande.

L.anstrafiken i Norrbotten AB ser med tillfredsstiillelse fram emot en ny
lagstiftning inom kollektivtrafikomradet. Det iir viktigt att en férandring
kommer till stind sa att linjetrafiken kan bedrivas pa ett rationellt siitt, att
resursutnyttjandet blir béttre. I Norrbotten har rationaliseringsarbetet be-
drivits sedan linstrafikens start 1980-07-01. men med ett icke tillfredsstiil-
lande resuftat. Nistan uteslutande alla rationaliseringsforsiag som initi-
erats av linstrafiken har berort koncessionsproblematiken. Trots att olika
metoder provats att komma fram till rationella trafiklosningar har det varit
svirigheter att {4 dessa genomforda. Ofta har man bara nétt halvvigs och i
de flesta tall med kraftiga forseningar.

I Norrbotten finns for nirvarande érttiotalet koncessionsinnehavare med
generellt sett déligr utnytjade resurser (50 % kor mindre dn 5000 mil/ar).
Totalt sett i linet skulle man kunna utfora trafikuppdragen med ett antal
resurser farre om inte koncessionsbegransningarna funnits cller om inte
koncessionsinnehavarna hallit sa hirt pa sina rittigheter. 1 lanet finns inte.
som i manga andra lan. nagot eller nigra dominerande trafikféretag som
kor huvuddelen av trafiken.

Linstrafiken 1 Norrbotten anser diarfor att lagforslaget bor ge mojlighe-
ter till en rationellt upplagd linjetrafik dven i ett glesbyvgdslidn som Norrbot-
ten.

Linstrafiken foreslar modifieringar i forslaget bl.a. i foljande avseen-
den: forkortad dvergéngstid, forkopsratt for linstrafiken vid éverlitelser
av trafikforetag under dvergangstiden och direkt representation i kollektiv-
trafikniimnden av linshuvudménnen.

I en reservation till linsstyrelsens ytirande tas avstind frin de skirp-
ningar jimfért med departementspromemorians forslag som linstrafiken
toreslar nar det giller forkopsritt, 6vergangstid och nimndsammansiitt-
ning. Ddremot ansluter sig reservanterna i allt viisentligt till departements-
promemorians forslag.

Biltrafikens arbetsgivareforbund (BA): Aven om det i framsta rummet ej
ankommer pé Biltrafikens arbetsgivareférbund att uttala sig i rent bransch-
specifika fragor anscr sig forbundet dndock tvunget med hinsyn till med-
lemsopinionen att i forevarande fall deklarera sin instéilining till de i prome-
morian foreslagna dndringarna i lagstifiningen.

Det nu radande koncessionssystemet for linjetrafiken utgdr ryggraden
for trafikforetagen utan att man for den skull behéver namna begreppet
monopolstillning.

Mot bakgrund av den vikt som inom branschen tillmits det rddande
systemet ar det grundlidggande att konsekvenserna av de foreslagna énd-
ringarna noga maste analyseras och motiveras.
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Promemorian férmar inte att pi ett overtygande satt visa att de efterstri-
vade mélen skulle uppnis. Silunda suknas de djupgiende undersékningar
av de kritiserade forhillandena. som skulle kunnat ge ett bredare underlag
for en bedomning.

Mot bukgrund av de forhillanden som BA primirt har att bevaka, dvs.
forhéllandet arbetsgivare —arbetstagare, ir forbundet av den meningen att
forslaget med ett vidstrickt entreprenadsvstem — trots de forsdakringar om
motsatsen som givits i promemorian — skulle sinka tryggheten for de
anstillda och oka féretagens svarigheter att med hiansyn till ridande tag-
stiftning om anstillningsskvdd rationellt planera arbetsstyrkans stortek.

Med st6d av vad som ovan anforts hemstiller BA att de forslag departe-
mentspromemorian utmynnar i ej laggs till grund for en dndrad lagstiftning,.

BA vill dock samtidigt uttala att forbundet pé intet sétt vill hilla fast vid
ett forildrat system om det pa ett dvertygande sitt Kan visas att uppenbara
forhallanden givetvis ar berett att diskutera.

Landstingsforbundet, Svensha kommunférbunder och Svenska lokaltra-
fikforeningen: De samlade kostnaderna for lanshuvudmannatrafiken upp-
gér i dag till mer 4n sju miljarder kronor per dr. Kraven pa landstingen och
kommunerna att viu skattemedel bidra till verksamhetens finansiering har
oOkat.

En slutsats som kan dras mot bakgrund av landstingens och priméarkom-
munernas allt stérre underskottsbidrag ir att det maste stallas starka krav
pa en effektivare kollektivtrafik. En fortsatt positiv utveckling av kollek-
tivtrafiken blir mojlig endast om det samtidigt kan frigbras resurser genom
ett battre utnyttjande av befintliga resurser.

Gillande system med linjetrafiktilistand tittkom i en tid da linjetrafiken
kunde bedrivas under foretagsekonomisk I6nsamhet. Genom linjetrafiktill-
stdndet fick trafikutévaren monopol pa att utdva trafiken pa viss striacka
och trafikutdvaren kunde dirigenom ldta ldnsamma turer subventionera
olénsamma. Forhallandena ar i dag helt annorlunda med lanshuvudman-
nens fulla ansvar for den lokala och regionala kollektivtrafiken. Det ar inte
rimligt att linshuvudmannen skall vara tvingad att kopa viss linjetrafik av
just den entreprendr som en gang i tiden erhéll koncession pé viss vig-
stracka. Denna typ av monopol ar fraimmande fér svensk marknadsekono-
mi.

Erfarenheterna av nuvarande yrkestrafiklagstiftning ar varierande i olika
lan beroende pa skillnader i foretagsstruktur m. m. I flera lan har lanshu-
vudman och berérda entreprendrer traffat frivilliga 6verenskommelser om
att kora pa varandras koncessioner i syfte att uppna ett effektivare resurs-
utnytijande. Flera trafikforetag anser att departementspromemorians for-
slag till lagdndringar ar obehovliga. De anser det fullt mojligt att ga vidare
pa den inslagna vigen med frivilliga overenskommelser. Manga lanshu-
vudmin anser att nuvarande lagstiftning i vissa fall forsvarar eller oméjlig-
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gor en mer rationell trafik. Det finns enskilda trafikutévare som “'rider™” pi
sina trafiktillstand.

Det ar mot denna bakgrund vasentligt att alla hinder som i dag motver-
kar en effektivare trafikutdovning i linen kan avligsnas. Ett sadant hinder
ar onekligen nuvarande system med koncessioner. Enligt styvrelsens me-
ning ar det nodvéndigt att andra lagstiftningen.

En forindrad lagstiftning ar helt i linje med statsmaukternas tidigare
beslut om ett samlat ansvar for lokal och regional trafik. Ett slopande av
linjetrafiktillstinden ger linshuvudmannen stérre mojligheter utt utveckla
en rationell trafik till ligre kostnader.

Den foreslagna lagdndringen ger linshuvudmannen mojhighet att bittre
samordna och rationalisera trafiken. Pa kort sikt torde inte forsiaget inne-
béra ndgra storre forandringar for entreprendrerna. | minga situationer
kommer det sdkerligen e) att bli friga om anbudsfortarande. utan linshu-
vudmannen kommer att képa trafik genom forhandlingsuppgorelscr.

Ett avskaffande av linjetrafiktillstdnden innebér dven att entreprenérer-
nas korplikt avskaffas. Genom att entreprendrerna inte lingre har korplikt
far de magjlighet att instilla trafiken tor det fall att berorda parter inte
kommer 6verens. Detta faktum torde leda till att parterna regelmiissigt
tecknar avtal i god tid fore trafikeringsperiodens borjan. nagot som sillan
giller i dag.

I en (m)- och (c)-reservation i Landstingsforbundets styrelse frumhiills
att det finns skél att gora en viss 6versyn av vrkestrafiklagstiftningen, men

sitta behovet av dagens koncessionslagstiftning. alternativt bor en diskus-
sion foras om att tidsbegrinsa tillstanden. For utforligare redovisning, se
slutet av denna bilaga.

[ {m)- och (¢)-reservationer i Svenska kommunforbundets och Svenska
lokaltrafikféreningens styrelser framhalls ocksa dessa uppfattningar. For
utforligare redovisning, se slutet av denna bilaga.

1 (fp)-reservationer i Svenska kommunforbundets och Svenska lokaltra-
fikforeningens styrelser anfors att forutsattningar for samordning och ra-
tionaliseringar inom kollektivtrafiken skapas genom att samtliga trafiktill-
stind fors 6ver i samhillets/lansbolagens regi. Utredningen maste emeller-
tid omarbetas sd att sidkerhet skapas for att denna milsiitining upppnas.
For en utforligare redovisning. se slutet av denna bilaga.

Statsanstdlldas forbund: Statsanstilldas forbund vill framhialla att det
samarbete som utvecklats har inneburit visentliga forbittringar och samti-
digt gynnsamma effekter ur besparingssynpunkt. Existerande férdelning
av rollen som huvudman respektive trafikutovare och innchavare av trafi-
keringsrarten finner forbundet saledes helt acceptabel och 1 normalfallet
bor denna kunna ytterligare utvecklas genom samarbete mellan parterna,
sa att malen for en tillfredsstallande trafikforsorjning till rimliga kostnader
uppnas.
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Statsanstilldas térbund har inte haft méjlighet att bedéma LANSAM-
projcktets realitet och férutsiittningarna att tillimpa modellerna 6ver hela
landet. Forbundet anser darfor att dessa studier inte kan ligga till grund {6r
ctt stiallningstagande nu. Den slutliga utvirderingen av modellernas prak-
tiska hantering och effekter bor forst komma till stind. Forbundets upp-
fattning ar ocksé att rationaliseringscffekter och besparingar av samma
omfattning bor kunna uppnis dven under nuvarande regler och med en
fortsatt utveckling av det samarbete och den samverkan som redan dger
rum inem trafikregionerna och mellun dessa.

Om utredningens forslag skulle ligga till grund for en reform pa trafiklag-
stiftningens omride Kan forvantas att viljan att investera i bussar och andra
tillgangar kommer att avsevart minskas innan besked foreligger om den
framtida trafiken. Denna forvintade minskning i investeringsviljan bér
ocksa beaktas vid stiliningstagandet.

Statsanstilldas férbund finner sdledes sammanfattningsvis och med hin-
syn till vad som anforts ovan att forslaget till reformering av lagstiftningen
om busslinjetrafik inte kan ligga till grund for en ny lag. Forbundets
uppfattning dr att nuvarande regler bor gilla och att olika former av
satsningar i stillet gérs for att fortsiitta och utveckla vidare den samverkan
och det samarbete som har kommit till stind mellan linshuvudmiinnen och
trafikutdvarna.

Svenska busstrafikforbundet (SBF): Reglerna om tillstdnd f6r insats av
bussar i annans linjetrafik bor kunna férenklas i syfte att frimja vidarcut-
veckling av redan vanligt forekommande samtrafik mellan tva eller flera
tillstindsinnehavare.

Intill dess att vill underbyggda férslag till en ny rittsordning hunnit
utarbetas bor den gillunde rittsordningens instrument kunna utnyttjas
battre dn hittills och dven delvis kunna omformas {ér det uttalade syftet.
Det ér viktigt att statsmakterna behéller tiligang till riittsregler. som kan
anvandas for att motverka inte bara trafikutévarmonopol utan dven upp-
handlingsmonopol.

Verksamheten utdvas av nirmare tusentalet offentliga och privata fore-
tag. vilka i busslinjetrafik sysselsatter omkring 25000 rsarbetande, férval-
tar kapitaltillgingar till et viarde av 6—7 miljarder kr. och har en drsom-
sattning om inemot samma belopp.

Trafikutvecklingen kan till stor del gottskrivas ett vial balanserat och
fungerande samspel inom huvudmannaskapslagens tillimpningsomrade
mellan den offentliga planeringen, anslagsbeviljningen och férvaltningen 4
ena sidan och driftisverksamheten i dess forekommande former & den
andra. Detta samspel och den starkt forankrade medvetenheten om kollek-
tivtrafikens stora betydelse for andra samhillsfunktioner representerar
vardefulla och for vart land niira nog unika tillgingar. Storsta forsiktighet
ar darfor pakallad vid dverviganden om atgirder, som kan medféra stor-
ningar i forhallandena.
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De i promemorian tframforda forslagen ar av denna natur. De forefaller
ha utlésts av nyvaknad oro over den 6kning av de oftentliga utgifterna,
som huvudmannaskapet efter hand kommit att medfora {6r manga lands-
ting och kommuner.

Den omstindigheten att i genomsnitt mer an hilften av kostnaderna {or
den aktuella trafiken skattefinansicras utgdr sjalvklart argument for att de
huvudmiin. genom vilka dessa medel kanaliseras, dven skall ha ett avgo-
rande inflytande over trafiken. Detta var ocksé ett av grundargumenten for
huvudmannaskapsreformens genomforande.

Nu anfors att det radande koncessionssystemet {riin huvudmannahiill
hivdats forsvara en kostnadsbesparande samordning och effektivisering
av trafiken. Beliigg for detta uppges vara studicr inom ett projekt i kollek-
tivtrafikberedningen, som skall ha gett vid handen att beaktansviirda be-
sparingar skulle kunna goras vid en friare resursanviindning. Ur den da
innu opublicerade projektrapporten aterges t.o. m. en uppgift om att he-
sparingen genom en fri resursanviindning i ett par studerade modellomra-
den beriknas uppgd till 105 av den totala trafikkostnaden.

Det maste hiarvid darfor anmirkas att projekistudien i dess davarande
stadium varken var mogen eller avsedd for ndgra slutsatser, som skulle
kunna laggas till grund for politiska atgarder. Vad som scnare redovisats ir
dessutom cndast att uppfattas som en hypotetisk utgangspunkt for fortsat-
ta studier och praktiska forsok. Foretradare f6r kollektivirafikberedningen
har sjilva i olika sammunhang bekriftat detta liksom att det rau defade
meningar bland de medverkande i projekiet om de t dess forsta del fram-
tugna resultaten,

Sasom argument och underlag f6r genomgripande reformitgarder pé
yrkestrafiklagstiftningens omrade saknar alltsa det s. k. LANSAM-projek-
tets hittillsvarande arbetsresultat varje varde.

I promemorian dgnas foga utrymme at forsok att bedoma effekter 1 stort
och smaitt av forslagens genomforande. Utvecklingen kan — mot huvud-
miins egentliga via — leda till faktiskt trafikeringsmonopol fér huvudmiin-
nen sjilva eller for entreprendrer, som ar sa resursstarka. att de inte
behover riakna med nigot annat alternativ in att huvudminnen maste
inidsa deras resurser pa affarsméssiga grunder. om de 6nskar fa dndring till
stand.

En mellanform av bestaende slag skulle kunna bli en dir huvudmin
bygger upp en egen omfattande driftledningsapparat och sedan utnyttjar
mojligheter att for klart avgransade tjanster ta i ansprik cnstaka fordonsre-
surser frian entreprendrer. Férhillandet blir da likartat det. som forekom-
mer inom transportférmedlingsverksamheten och som bl. a. skapat over-
Kapacitetsproblem inom &keriniringen.

Det framhélls att de féreslagna dndringarna i lagstiftningen 1 férsta hand
syftar till att mojliggira en samordning och effektivisering av den lokala
och regionala busslinjetrafiken.
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SBF sluter helhjirtat upp bakom atgiarder, som leder i den asyftade
riktningen. Just av detta skil maste SBF ocksa bestimt avstyrka att de nu
foreslagna atgarderna blir vidtagna. eftersom det ar SBF: s dvertygelse att
de i stdllet skulle motverka det uttalade svftet.

1 promemorian fastslds bl. a. ait samordning av linjetrafik kan ske genom
samverkan mellan tillstandshavare i aktuella omréden, dvs. utnyttjande av
resurser fran ctt féretag i trafikeringen av turer, som omfattas av ett annat
foretags linjetrafiktillstdnd. For att undvika onddigt administrativt krangel
bor en sadan samverkan fa ske utan att sarskild fordonsanmilan behover
goras om fordonet redan ir anmaélt f6r anvéndning i linjetrafik, som dess
agare sjalv innehar tillstand till. SBF vill i sammanhanget ocksa framhalla
att sddan samverkan redan férckommer i betydande omfattning mellan
foretag av olika storlek och agureformer. Genom forenklingar av vissa
regler kan en vidareutveckling darav ytterligare stimuleras,

D4 {6rslagen i promemorian ir synnerligen illa underbyggda och deras
genomforande med mycket hog grad av sannolikhet skulle kunna leda till
motsatta effekter dn de uttalat asyftade, hemstiller SBF om att forslagen
inte ldaggs till grund for dndrad lagstiftning. Déaremot ar SBF installt p att
lamna sitt bitride till en fortsatt Oversyn av rattsordningen, som syftar till
att stimulera okad effektivitet i den kollektiva persontrafiken. I avvaktan
pd mer genomgripande resultat av en sddan oversyn {6resiar SBF vissa
modifieringar av reglerna och prévningsférfarandet inom den nuvarande
rattsordningens ramar.

Svenska kommunalarberarejorbundet: Under senare &r har forutsitt-
ningarna for lanstrafiken radikalt férdandrats. I genomsnitt subventioneras i
dag lanstrafiken till mellan 50 och 60%7. Ddarmed har linshuvudmannen ett
helt annat grepp om vilken trafikering som skall utféras och behovet av en
ingdende provning av trafikbolagen och givande av koncessioner har déar-
med minskat vdsentligt.

Genom den {oreslagna reformeringen kan linshuvudmannen préva tra-
fikbolagens konkurrenskraft helt férutsattningslost. Aven om syftet med
den foreslagna reformeringen inte ir att overfora trafikeringen i linshuvud-
mannens cgen regi, noterar forbundet. att i de fall lainshuvudmannen skulle
finna en sidan I6sning mer I6nsam in att lata verksamheten bedrivas i
privat regi. linshuvudmannen inte ir bunden vid nigra koncessioner givna
av liansstyrelsen, utan kan helt fritt prova denna 16sning.

Kommunalarbetareforbundet vill med hanvisning till ovanstaende till-
styrka forslaget till forindring av lagstiftning om busslinjetrafiken.

Svenska raxiforbunder: Forbundet motsitter sig inte att samhillet séker
tillvarata nédvéndiga samordnings- och rationaliseringsmajligheter. Dock
méiste en mer omfattande forsoksverksamhet dn vad som har presenterats
via den s. k. LANSAM-utredningen genomf{oras. Till detta méste liggas en
konsekvensbelysning for inblandade parter.

Mot bakgrund av vad nu har sagts finner Svenska taxiforbundet att den
foreslagna reformen inte bor genomforas.
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Svenska transportarbetareforbundet: Det koncessionssystem som i dag
rader fOr linjebusstrafiken priglas av stelbenthet, byrakrati och ett icke
ovitsentligt inslag av monopolism. Ett visentligt problem forknippat med
nuvarande ordning ir att koncessionsinnehavaren i manga fall underlater
att bedriva trafik pd vissa linjer. Det dr ocksd vanligt att innehavaren
viigrar annat bussbolag att som entreprendr uppriitthdlla trafiken i inneha-
varens stille. Ett sddant system ar sjilvfallet inte agnat att uppfylla de
principiella malen 1 1979 drs trafikpolitiska beslut.

De koncessioner som liansstyrelsen 1 dag beviljar innebar 1 normalfallet
ett tidsobegransat tillstand att utifran en monopolsituation bedriva busstra-
fik pa en siirskilt angiven busslinje. Detta system ar [riin effektivitets- och
kostnadssynpunkt mindre dndamdlsenligt. Forbundet anser i likhet med
utredningen att vasentliga samordningsvinster kan uppnas om 1 stillet
linshuvudmannen far det dirckta ansvaret for trafiken.

Nu anar mahéinda den oeftertanksamme att forslaget syftar till en sociali-
sering av den linjebundna busstrafiken. Sa dr emellertid ingalunda fallet.
Lanshuvudmannen ges i stallet en mojlighet att praktiskt uppfylla mélsatt-
ningarna i 1979 ars trafikpolitiska beslut och da bor det ligga nara till
hands. att linshuvudmannen i stillet for att bedriva trafiken i egen regi,
lamnar ut uppdragen pa entreprenad. All erfarenhet talar namligen for att
samhillets kostnader 1 entreprenadfallet vida understiger kostnaderna i
den offentligt drivna trafiken.

Med hinvisning till ovan férda resonemang tillstyrker forbundet de i
departementspromemorian framiagda forslagen om éndringar i lagen om
yrkesmassig trafik.

TCO har inga inviindningar mot grundtanken i forslaget. Om detta ge-
nomfors ir det dock enligt TCO: s mening angelaget att noga folja effekter-
na bl. a. for trafiken pa olonsamma linjer, framfor allt glesbygdslinjer. Ett
sitt att gora detta Kan vara att ge staten — genom t. ex. lansstyrelserna —
ett uttalat tillsynsansvar.

3 Regional—interregional trafik

Statens jirnvdgur: S) noterar med tillforsikt att departementsprome-
morian klarligger. att den bestaende ordningen skall vara att lanshuvud-
miinnen i princip skall kopa transporttjanster av de foretag som med stod
av egna linjetillstind driver interregional busstrafik.

For att sikerstilla SJ:s konkurrenskraft mésic enligt SJ:s mening ett
statens ansvar for langvaga resor koncentreras pa SJ som ocksé disponcrar
en omfattande busstrafikrorelse. f.n. ca 1650 bussar med ca 3200 anstill-
da. Den allmiinna debatten har pé senare tid ocksa priglats av kravet pi en
sadan grundsyn. Med ctt totalansvar for SJ 1 friga om interregional person-
trafik kan med héansyn till trafikvolymen i varje sdrskilt fall viljas den for
6 Riksdagen 1984/85. 1 saml. Nr 168



Prop. 1984/85: 168 82

foretaget samordnat mest fordelaktiga trafiklosningen. antingen med tag
eller med buss. Principen for prisuttag av resenidren skall vara en och
samma SJ-taxa oavsett om resan {oretas enbart med tag cller buss eller i
kombination tag/buss. Sasom tidigare niamnts skall det sjilvklart vara
majligt for linshuvudmannen aut for lokala och regionala resor inom visst
lin “"képa in” sig i den interregionala busslinjetrafiken och da mot en
ersatining som foljdenligt ar si mycket lagre 4an vad en “egen’™ tur skulle
kosta 1 motsvarande tidslage.

Lansstyrelsen i Norrbottens lin: Lagen skall omfatta linshuvudmén-
nens hela trafikverksamhet som den dr definierad i lanstrafikplanen. Sile-
des dven den linsoverskridande trafik som huvudmannaansvaret omfattar.

Landstingstorbundet, Svenska kommuntiorbundet och Svenska lokaltra-
Jikfareningen: For den interregionala trafiken., som enligt forslaget fortfa-
rande skall omfattas av linjetrafiktillstind, erfordras en klar definition av
sadun trafik. F.n. finns ingen fullt vedertagen definition av begreppet
interregional linjetrafik, vilket ar en brist. Interregional trafik bér definie-
ras som langviiga linjetrafik som beror mer an tva lan. Sadan langviga
busstrafik bor endast efter berord linshuvudmans medgivande fa utfora
lokala cller regionala transporter.

1 Goteborgsomradet rider speciella forhdllanden. Lagen om huvudman-
naskap bor darfor kompletieras med cn tydelse som ger lanshuvudmannen
i Goteborgs och Bohus lan. Hallands Lin och Alvsborgs lin ritt att dverlata
uppgifter pa ett gemensamt aktiebolag.

Svenska busstrafikfirbundet (SBF): SBF vill framhélla betvdelsen av att
huvudmannaskapsansvarets lagfista omfattning far ett mer preciserat ut-
tryck dn f.n. For hanteringen och drifien av trafik, som inte omfattas av
detta ansvar. ir det angeldget att 4 ha en klar rattsgrund som undertag for
insatserna i denna trafik. Begreppen lokal och regional linjetratik finns inte
definierade i vare sig huvudmannaskapslagen eller yrkestrafikforfattning-
arna.

Vad som inte minst med hiinsyn till statsmakternas 6vergripande trafik-
politiska ansvar ter sig betydelsefullt dr att fa en klar gransdragning mellan
omriadena for det regionalpolitiska ansvaret och det rikspolitiska. Den
interregionala Kollektivtrafiken. vare sig den utovas med flyg, tig eller
buss. bar rimligen primirt ligga inom det rikspolitiska ansvarsomradet.
Andra griansdragningsfragor kan aktualiseras for omriidena mellan huvud-
méinnens och enskilda kommuners eller landstings ansvarsomraden.

4 Kompletteringstrafik
Landstingsforbundet, Svenska kommunforbundet och Svenska lokaltra-

fikféreningen: Betraffande kompletteringstrafik bor trafikeringsritten —
om sadan behoévs — finnas hos kommunerna i de fall kompletteringstrafi-
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ken ¢j overlatits pé linshuvudmannen. F.n. géller olika praxis i skilda 1an
betriffande behovet av linjetrafiktillstiind fér kompletteringstrafik. For att
inte i onddan komplicera yrkestrafiklagen bor det fastslas att kompletter-
ingstrafik inte dr att anse som linjetrafik.

Svenska taxiforbunder: For taxiniringens del har bildandet av linshu-
vudman 1 vissa fall fatt lingtgiende konsekvenser. En mer samlad syn pa
bl. a. kompleteringstrafikens roll i den totala trafikbilden har uppnatts.
Nva koruppdrag har tillfallit taxi samtidigt som en alltmer utdkad samord-
ning t. ex. av skolskjutstrafiken far till f6ljd att taxi mister uppdrag.

5 Stadstrafik

Lansstvrelsen @ Jamtlands ldn: Forslaget bor dven kompletteras med
regler som majliggor dkat primarkommunalt inflytande dver trafikplane-
ringen.

Huvudman skall — liksom hittills — ha mojlighet att uppdra at t.ex.
kommunala trafikforetag att utfora viss trafik inom avgrinsade omraden
sésom tatorter etc.

Landstingsforbundet. Svenska kommunfdrbundet och Svenska lokalrra-
fikforeningen: 1978 ars huvudmannaskapslag forutsitter att lanshuvud-
mannen tar det fulla ansvaret for all lokal och regional persontrafik pa vig
inklusive all tatortstrafik. I praktiken finns olika 16sningar for tdtortstrafi-
ken i skilda lin. Detta hinger bl. 4. samman med att ett 40-tal kommuner
sedan lang tid tillbaka driver s. k. stadstrafik. Denna trafik bedrivs formellt
med stdd av yrkestrafiklagen (genom att en kommun eller ett kommuniigt
foretag har tillstind till linjetrafik inom kommunen).

Linshuvudmannen har genom avtal med berérda kommuner, eller pa
annal satt, gett de senare ett visst matt av sjilvbestimmande éver titorts-
trafiken samtidigt som nédvindig samordning med den regionala trafiken
sker. Graden av sjilvstindighet och Kkostnadsansvar for berorda kom-
muner varierar mellan olika lan.

Féreliggande forslag méste mot denna bakgrund kompletteras. varvid
beriérda kommuners behov att sjilva kunna utdva det avgorande inflytan-
det dver tatortstrafiken tillgodoses. Detia bor regleras i avtal med liinshu-
vudmannen. Syftet dr emellertid inte att denna sirskilda tatortstrafik skatl
konkurrera med lanshuvudmannens trafikuppgifter utan att verksamheten
snarare skall komplettera tanshuvudmannens trafikutbud och samtidigt
anpassa den lokala trafiken till tiitortens sirskilda behov och forutsiittning-
ar. Losningen forutsitter i1 princip att berérda kommuner ocksé tar det
huvudsakliga kostnadsansvaret for den sarskilda titortstrafiken.
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6 Ovrig trafik

Léansstyrelsen i Jamtlands ldan: Linjetrafik for persontransporter som
inte ingdr i huvudmannens ansvar bor inrittas och vidmakthallas efter
1990. Enligt fOrslaget skulle det ricka med att huvudmannen tar in denna
trafik i sin trafikférsoriningsplan for att han skall fa verta koncessionsriit-
ten. En sadan ritt utan tillhérande injésenskyldighet mot den drabbade
initiativtagaren iar — enligt linsstyrelsens mening — helt otillfredsstillande.
[ vart fall borde dvergangsregler ha redovisats iven | detta avseende.

Godslinjetrafiken dr av visentlig betydelse for linets glesbygd. Denna
riitt att bedriva trafik dr darfor vanligen knuten till busslinjekoncessioner
for persontrafiken. Dessutom utgér ofta inkomsten fran “linjegodset™ ett
viissentligt och avsevirt tillskott 1 ekonomin for busslinjeféretagen och
dirmed ocksa 16r huvudmiinnen. Pi vissa linjer i lanet utgor t.ex. godslin-
jeintiikterna ca 40 %% av linjens totala intékter. Enligt liinsstyrelsens mening
ar det av synnerlig vikt for linets glesbygd att person- och godstrafik kan
Kkombineras och att detta kan sikras i koncessioner. Hirigenom sker ingen
delning av ansvaret for trafikeringsplikten pi linjen. Denna aspekt har
tyvirr {orbisetts i utredningsarbetet.

Landstingsfirbunder, Svenska kommunfirbunder och Svenska lokaltra-
Sfikfaoreningen: Det forutsitts att linshuvudmannens trafikeringsritt omfat-
tar all trafik som linshuvudmannen tar ansvar {or. Trafikeringsritten bor
siledes 1 forekommande fall aven omfatta busstrafik ull flvgplatser och
hamnar, anropsstvrd trafik m. m. Motsvarande bor iven gilla i friga om
primirkommunens trafikeringsritt for det fall att lanshuvudmannen medgi-
vit att kommunen far bedriva ifrigavarande trafik.

I de fall linshuvudmannen av olika anledningar inte ir beredd att ta
ansvaret {or viss linjetrafik med buss bor det inte finnas nigot hinder for att
annan skall fa ritt ull sddan trafik. Detta bor i forsta hand ske genom et
medgivande frin linshuvudmannen att utan finansiellt stdd men med egen
taxa bedriva trafiken inom linshuvudmannens trafikeringsritt. Siadant
medgivande bor regleras i avtal som géller under viss tid. 1 andra hand bor
berérd tillstandsmyndighet kunna prova fragan for att eventuellt meddela
linjetrafiktillstdnd, forutsatt att den tilltankta linjetrafiken inte av lanshu-
vudmannen bedéms menligt paverka évrig trafik. Detta tillstind bor aliud
vara tidsbegriansat. Med hidnsyn till att antalet tillstindsarenden blir litet
bor irendena handliaggas av transportridet i forsta instans.

7 Trafiktillstand for entreprencrer
Postens diligenstrafik: Postens diligenstrafik utgér ifran att utredningens

avsikt dr att endast redan elablerade trafikutdvare skall fa konkurrera om
blivande entreprenaduppdrag med foreslagna bestiliningstrafiktillstand



Prop. 1984/85: 168 85

som grund. Difigenstrafiken delar upptattningen i departementspromemo-
rian atl en strikt behovspréovning av blivande bestillningstrafiktillstand for
entreprenadtrafikutévare erfordras om forslugen 1 promemorian genom-
fors.

Aven kommande ansékningar om bestillningstrafiktillstind maste bli
foremal for strikt behovsprévning och helst da innan entreprendrerna
utses.

Av utredningen framgiir att innehavet av ett for linjetrafikuppgifierna val
avvigt antal bestéllningstrafiktillstind utgor grunden for att respektive
trafikutovare dver huvud taget skall kunny vara med och Konkurrera om
frarntida entreprenadtrafikuppdrag. Nagon helt fri upphandling blir det
alltsd inte friga om.

I 1orslaget uttalat pasthende betriffande minskad byrakrati framst vid
Yansstyrelserna om linjetrafiktillstanden slopas later positivt. Dock torde
bl.a. den samtidigt {oreslagna och sikerligen ocksd erforderliga strikia
behovsprovningen nir det giiller bestillningstrafiktillstianden, séi att mindre
sericsa och darmed olimpliga foretag hindras att Komma in pi marknaden.
tyvirr innebira motsvarande okning av det administrativa arbetet vid
tillstandsmyndigheterna.

Ndringsfrihetsombudsmannen (NQ)j: 1 departementspromemorian sigs
att starka skil talar for att behdlla nuvarande strikia tillimpning av behovs-
provningen inom bestdllningsirafiken. NO finner att ctt bibchillande av
behovsprovningen i hog grad motverkar det efterstravade syftet att via
okad konkurrens uppni hogre effektivitet. Ett friare marknadstilltride
torde vara en forutsittning for att huvudmiinnen pa sikt skall kunna utnytt-
ja fordelarna av en marknadsmissig upphandling.

Avskaffandet av koncessionssystemet innebir enligt promemorian bety-
dande besparingar av administrativt arbete. Ytterligare besparingar torde
cnligt NO: s uppfattning kunna uppnés om aven behovsprovningen avskaf-
fas. Detta skulle tillsammans med de foreslagna andringarna kunna leda till
en kraftig vitalisering av bussbranschen till fordel t6r sival konsumenter
som huvudmaén.

Riksrevisionsverket (RRV): Behovet av att ha kvar bestillningstrafiktill-
stinden efter en genomford reform kan frin tratikpolitiska utgingspunkter
ifragasittas.

Enligt RRV: s uppfattning téreligger inte nigot behov av bestillningstra-
fiktillstand for de entreprendrer som bedriver linjetrafik. Behovet av linje-
trafik kommer i praktiken att avgoras av linshuvudmannen — ¢j liansstyrel-
sernia. Eventuella tillstindsbeviljanden fridn lidnsstvrelserna blir saledes
endast en effektuering av huvudminnens beslut. Den limplighetsprivning
som ocksé ingér i tillstdndsinstitutet bor — som ett resultat av den okade
marknadsorienteringen — i nagon form bli en naturlig uppgift for linshu-
vudminnen i samband med upphandlingen av entreprendrer. Ett slopande
av kravet pd bestillningstrafiktillsténd for linjeentreprendrer skulle ocksit
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avsevirt avlasta linsstyrelserna arbete. Avvecklingen bor kunna goras
inom ramen for de nu tiinkta forandringarna i lagstiftningen.

Léinsstyrelsen i Malméhus lin: En omstindighet som enligt Hinsstyrel-
sens mening inte tillrickligt beaktats i utredningsforsiaget ér effekterna {or
bestillningstrafiken. Enligt forslaget skall linjetrafiken — i den mén den
inte drivs i huvudmannens egen regi — i fortsittningen utforas av entrepre-
norer med bestiliningstrafiktillstind. Antalet sidana tillstind kommer diir-
igenom att 6ka pii bekostnad av linjetrafiktillstinden. Man fragar sig hur
behovet av tillstand skall kunna prévas om alla entreprendrer, som sluter
avial med huvudmannen och dartill ir [ampliga. skall fa tillstand till bestill-
ningstrafik. 1 vart fall maste tillstinden begrinsas i stérre utstriickning in
vad som f. n. dr fallet.

Ytterligare en synpunkt i detta sammanhang ar att tidigare linjetrafikbus-
sar maste utrustas med fiardskrivare nir de évergir i bestillningstrafik.
Mot bakgrund av det anforda anser lansstyrelsen att konsekvenserna for
bestillningstrafiken bor dvervigas yticrligare, innan lagforslaget kan an-
tas.

Léiinsstvrelsen i Orebro lin anser att entreprenérerna skall ha tillstind till
bestillningstrafik.

Liinsstvrelsen § Jimtlands ldn: Forslaget i departementspromemorian
innebir att lansstyrelsen méste ta stéllning till de/s hur minga bussar som
behdvs for att 1osa varje trafikuppgift som huvudmannen liagger ut dvs.
behovet av bestillningsbussar, dels storleken pa fordonen. Dirmed fivitas
i praktiken hela detaljplaneringen av linjetrafiken fOr pcrsontransporterna
till lansstyrelsen. En sidan utveckling ar enligt linsstyrelsens mening inte
onskvard. I stallet bor, liksom hittills, det lokala kunnande som finns hos
tillstindshavarna/bussforetagen tas i ansprak for detta detaljarbete. Det
méste anses vara limpligast att lata trafikutdvaren sjalv vid varje sirskilt
tilifiille avgora vilket fordon som skall nytyas i trafiken. Lansstyrelsen
anser darfor att man i utredningen i visentliga avseenden underskattat det
administrativa merarbete som skulle ankomma pé lansstyrelsen om forsla-
get genomfors, sirskilt som det inte férutsitter att annan dn den som har
bestiliningstrafiktillstand kan &ta sig uppdrag 4t huvudmannen.

Landstingsfirbundet, Svenska kommunforbunder och Svenska lokaltra-
fikforeningen: 1 departementspromemorian foreslas att entreprenérerna
skall bedriva linjetrafik at linshuvudménnen med hjélp av bestillningstra-
fikiilistind. Nuvarande tillstindsprovning omfattar tva delar, bedémning
av behov respektive provning av lamplighet. Styrelsen anser att behovs-
provningen bdr tas bort, eftersom s& ménga nya tilistand maste beviljas att
behovsprovningen i praktiken sitts ur spel. Vidare maste det ankomma pa
linshuvudmannen att bedoma behovet av trafikresurser for lanshuvud-
mannens trafik.

Frigan om firdskrivare maste dgnas sarskild uppmérksamhet. Ett utvid-
gande av dagens krav pa fardskrivare till au galla dven alla bussar i
linjetrafik skulle fi orimliga ekonomiska konsekvenser.
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Svenska busstrafikforbundet: 1 anslutning till promemorians forslag an-
giende krav pa tillstind till bestillningstratik kan ifragasittas om sirskild
behovsprovning av tillstind tll bestallningstrafik dr pakallad {or insats av
fordon 1 linjetrafik. Det bor kunna ricka med att den som tillhandahiller
fordon har provats vara lamplig som utovare av yrkesmiissig busstrafik
och innehar tillstind att bedriva ndgon form av sidan trafik med bussar av
den storlek, som ar akuwell for linjetrafikinsatsen samt att den eller de
bussar. som skall anvindas 1 linjetrafiken, anmals for denna anviindning
antingen av honom sjilv eller den som innehar linjetrafiktillstandet.

Om en viss buss inte dr akwuell for anvindning i annat slag av vrkesmés-
sig busstrafik kan en {or trafikeringen tordyrande fardskrivaranviindning
undvikas.

Svenska transportarbetarefirbundet: Det har riktats farhiigor for at
lvcksokare och andra oseridsa intressenter kommer att soku sig till bran-
schen. Forbundet delar inte denna fruktan. Enligt {orslaget kommer inga
andra bussholag i friga som entreprendrer in de som har tillstand till
bestillningstrafik. Forbundet forutsitter att de tillstandssékandes lamplig-
het noga provas i1 detta sammanhang. Vidare antar forbundet att lansbola-
get utifran samordnings- och effektivitetssynpunkt inser betydelsen av att
anlita stora cller medelstora bussbolag.

8 Upphandling

Postens diligenstrafik: Alltsedan lanshuvudminnens tillkomst har Pos-
tens diligenstrafik i samband med férhandlingar om kostnadsersittning
krivt langsiktiga avtal. Anledningen hirtill ar givetvis att man dérigenom
skapar bittre planeringsméjligheter och far sikrare beslutsunderlag for
investeringar i fordon och anldggningar. Samtidigt har lingsiktiga avtal en
lugrande inverkan néir det giller personalplaneringen.

Niir det giiller definitionen av lingsiktiga entreprenadavial menar Pos-
tens diligenstrafik att avtalstiden inte bor underskrida 10—15 ar och séle-
des i princip sammanfalla med livslangden for en buss. Det giller ocksd att
skapa ndgon form av garantier for hur verksamheten skall fortgd efter
utgiingen av ctt langtidsavtal. Fér att inte en trafikutdvare helt skal! mista
sin svsselsiittning maste vissa klausuler om fortsatt drift, alternativt skvl-
dighet fOr part att siga upp avtalet senast 2—3 ar fore giltighetsuidens slut.
skrivas in 1 avtalet.

Diligenstrafiken delar séledes utredningens uppfattning om att parterna
fortsiittningsvis bor triffa langsiktiga trafikeringsavtal.

Sannolikt ir det si att de statliga. kommunala och stérre privata trafik-
foretagen kommer att missgynnas i férhillande till de smé familjeforetagen
vid en s. k. marknadsmissig upphandling som friimst tar sikic pa prisfra-
gan.
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Postens diligenstrafik kan absolut inte dela utredningens uppfattning om
att 6kad konkurrens och ddrmed formanligare upphandling for linshuvud-
méinnen samtidigt med automatik medfor att vilskotta och eftektiva trafik-
foretag kommer att utvecklas inom en tri marknad.

For att Postens diligensirafik skall kunna fortleva kritvs att denna sir-
skilda resultatenhet inom postkoncernen formar béra sina egna kostnader,
vilket torde komma att innebéra avsevirda svérigheter om ldanshuvudmiin-
nen vid foreslagen marknadsméssig upphandling endast tar hinsyn till
priset.

Det ar postverkets uppfattning att langsiktiga trafikeringsavtal miste
triiffas inom samtliga lan. Tryggheten far ¢j bli samre for de entreprendrer
som verkar i ¥in med stagnerande eller vikande trafikunderlag.

Statens jirnvdgar: Det framstar som motsigelsefullt hur ett krav pé
upphandling av transportijinster under mera marknadsmassiga former
skall kunna férenas med dels visentligt lingre avtalstider an de nu vanliga.
dels kravet dven fortsattningsvis pa en strikt tillimpad behovsprovning av
fér entreprenadtrafik erforderliga bussar med bestéliningstrafiktillstiand.

Ett havdvunnet forhillande har varit att linjetrafikforetag haft foretri-
desritt till bestiliningstrafiktillstand for de bussar som anvénds i linjetrafik
for att de skall kunna pa bésta sitt merutnyttjas vid behov. Linjetrafikfore-
tag, bl. a. SJ, har sflunda genom iren starkt bevakat dessa sina intressen.

Erfarenheterna av upphandling av trafik i priskonkurrens vare sig friga
ar om skolskjutsning eller &keriverksamhet dr sidana, att foreslagen ord-
ning inte borde éverforas till en serids kollektivtrafik for persontransporter
pé viig.

Entreprenadforetagen har en klar ambition att 1dta lanshuvudmannen
utnyttja deras vil inarbetade resurser — och di inte minst de anstalldas
oftast mangariga. ovérderliga detaljkinnedom om alla lokala sarférhalian-
den — for att Astadkomma sa effektiva och rationella trafikidsningar som
mojligt. Det kan inte beskrivas annat dn som ctt {ornuftsvidrigt resursslo-
seri om dessa unika resurstillgingar skulle ratas — och bli évertaliga
eftersom alternativanviandning dr utesluten vid endast en kopare — till
formén for ett annat foretag, som inte i offertogonblicket kan ha vare sig
fordon cller bestallningstrafiktilistiind i erforderlig omfattning. Och skalet
skulle i sa fall vara utesiutande en kortsiktigt uppfattad prisfordel, som
dessutom kanske inte kunde innehdllas om behovsprovningen av nya
bestallningstrafiktillstdnd skulle bli sa strikt som en serios hantering kri-
ver.

Ndringsfrihetsombudsmannen (NO): Nirmare i detalj hur den efterstri-
vade marknadsmissiga upphandlingen i férevarande fall skall uppnas finns
inte angivet i promemorian. Detta ar en brist, bl. a. eftersom saken kompli-
ceras av att kdparen — huvudmannen — i nagra fall driver linjetrafik i egen
regi.

I de fall huvudmiannen sjdlva onskar driva trafik i egen regi kommer
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ingen restriktion att finnas for dessa. NO efterlyser dirfor. med hinsyn tifl
huvudminnens mycket starka stallning. en spirregel mot 0kad egenregi-
verksamhet i andra fall in dir denna visar sig fordelaktigast vid jamforelse
med anbud frin andra entreprendrer. Denna jimidrelse skall ske pi lika
villkor.

Flertalet huvudmin driver verksamheten 1 bolagsform. Dessa bolag
omfattas inte formellt av ndgot upphandlingsreglemente. NO finner det
darfor angeliget att bolagen aldggs att anta upphundliingsreglemente med
motsvarande huvudprinciper som i gillande offentliga upphandhingsregler.
Onskvird insvn i verksamheten torde kunna skapas exempelvis genom
foreskrifter i bolagsordningen.

NO vill betona vikten av att upphandlingen gors pd sadant sitt att
mindre foretag inte missgynnas. Detta forutsitter att man vid upphandling
delar upp transportbchovet sa att man inte blir beroende av alltfér fa
anbudsgivare. NO finner det viktigt att iven de mindre féretagen i lortsitt-
ningen far utdva linjetrafik for att de med denna som ryggrad skall kunna
erbjuda allméinheten tjinster i form av bestéllnings- och turisttrafik. Risken
dr annars att de smé foretagen pa sikt forsvinner och darmed en viktig
ingrediens i en vl fungerande marknadsckonomi.

Lénssryrelsen i Orebro lidn anser att linshuvudmannens avtal bdr vara
langvariga for att entreprenorerna skall 3 skiligt skydd.

Statsanstilldas forbund: Statsanstilldas forbund har i princip inga in-
vandningar mot att en upphandling fran entreprenérer kommer till stind
och att denna sker pd marknadsmassiga grunder. Ett sadant forslag inne-
bir emellertid samtidigt att risk foreligger for att man pa sikt skapar
majligheter fér enmansforetag eller s. k. skuttféretag att komma in pa
marknaden. foretag som har lag kvalité pa sina fordon och som inte
uppfyller rimliga trafiksdkerhetsméssiga krav. Kraven vid upphandlingen
maste dirfor i férsta hand grundas pé hog kvalité pa tjinsterna och materi-
elen vilket i sin tur garanterar hog trafiksikerhet. Endast foretag som till
fullo uppfyller dessa krav och som pa ett riktigt sitt tillimpar gillande
lagar och avtal bor komma i friga vid upphandlingen.

Landstingsforbundet, Svenska kommunfirbundet och Svenska lokaltra-
[fikforeningen: Ordalydelsen i forslaget till yrkestrafiklag kan missuppfattas
si att linshuvudmannen inte har riatt att i framtiden triffa avtal med
entreprendrer om att dessa skall utdva trafiken helt eller delvis. Det bor
darfor uttryckligen fastslas att entreprenorer far anlitas.

Svenska transportarberareférbunder: Forbundet miste i sammanhanget
betona att avtalet bor vara langfristigt till sin karaktir sd att det framjar
investering och planering. Langtidsavtal torde dessutom skapa mojligheter
for bussbolagen att i hogre grad erbjuda chaufférerna fast anstillning.
vilket ur trygghetssynpunkt vore utomordentligt virdefullt.
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9 Reformens ikrafttradande

Kollektivirafiknamnden: Huvudprincipen med ett samtidigt genomfo-
rande av reformen dver hela lapdet framstar som riktig. Vissa olagenheter
skulle enligt nimndens mening till stor del kunna undanrdjas. utan att den i
forsluget uppdrugna tidsramen for reformens genomforande behdver rub-
bus. om {6ljande dndringar i férslaget vidtas. Den generella dvergangstiden
bestims 1l fyra ar i stillet for foreslagna fem ir. Om inlosen pakallats
inom fyraarstiden men forfurandet i nimnden inte kan slutféras inom den
tiden far sokanden ridtt att pa sitt gamla tllstand utfora trafiken under
viterligare ett trafikar. Denna tidsfrist bér vara tillriicklig for au 16seskil-
lingen skall kunna faststillas och betalas i s& god tid att investering i ny
verksamhet blir méjhg. nir den gamla upphor.

[ departementspromemorian sigs att under vergangstiden {ram till ge-
nomférandet av reformen nimnden liksom 1 dag kan prova frigor om
driftsersittning vid s. k. huvudmannatrafik och att efter reformens genom-
forande nimnden som ett serviccorgan — di parterna si énskar — far
avgdra tvister rorande driftserséttning vid huvudmannatrafik.

Om avsikten ar att efter retormens genomforande niamnden skall kunna
prova driftsersittningen endast om parterna ar dverens om att underkasta
sig sadan provning bor detta komma till uttryck redan i det férslag som
avses bli framlagt nu. Vid de overviiganden som trafikutovaren har att géra
under overgingstiden. huruvida han skall efterstriva et trafiksamarbete
cfter reformens genomidrande eller begira inlosen. bdr han namligen
kunna éverblicka om han i fortsidtiningen ensidigt eller endast under férut-
sittning av motpartens samtycke kan fi fragan om driftsersattningen pré-
vad av nimnden.

Lansstyrelsen 1 Norrbottens lin (Lanstrafiken i Norrbotten AB) anser
att lagiandringen bor trida i kraft den 1 juli 19835 med en Gvergingstid av tre
ar under vilken tid nu gallande trafiktillstind géller.

Landstingsforbundet, Svenska komunfirbundetr och Svenska lokalira-
fikforeningen: Lagéndringen bor trida 1 kraft 1986-01-01. Nuvarande linje-
trafiktillstind bor samtidigt upphora att gélla. De foretag som vid lagand-
ringen hade egna linjetrafiktiflstand boér dérefter under en trearig over-
gangsperiod ha majlighet att begiira inlosen. Pa s& siatt undviks problem
med nya och omskrivna tilistind under évergangsperioden.

10  Ratt till inlosen

Postens diligenstrafik: Det ar anmirkningsvart att man i inlésensam-
munhang knappast ndmner personalen, vilken normalt brukar betraktas
som ett foretags storsta tilighng. Inte minst for ett statligt trafikféretag ir
personalavveckling alternativt omplacering och dirmed vidareutbildning
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en svar och komplicerad affir som tar ling tid. Sarskilda trvgghetsregler
for dvertalig personal inom de foretag som ¢j blir kvar pa marknaden maste
dartor skapas. Detta giller givetvis alldeles speciellt inom glesbvgdsomri-
dena.

[ de lin dar omfattunde inldsenverksamhet féreligger méste man realis-
tiskt rakna med 6kad trafik 1 egen regi. Det framhiills ett flertal ganger att
den foreslagna reformen primirt ir foranledd av att samhéllet 1 framtiden
ej kommer att ha ckonomiska mojligheter att bira de 6kade kostnaderna
for dugens och framtida entreprenadtrafik. Diaremot siigs ingenting om hur
linshuvudminnens ckonomi skall tillata inkép av fordon och anliggningar
om det skulle visa »ig att inlosenskvldigheten blir omfattande.

Vid behandlingen av inldsenarenden maste hansyn tas till sumtliga till-
ghngar som en trafikutévare begir att fi inlosta. Detta innebir att inlosen
jamvil kan komma att omfatta den anstillda personalen samit de nyinveste-
ringar trafikutévaren gjort efter avtalsreglerat samrad mellan parterna.

Buss- och taxivirderingsndmnden: Det i promemorian framlagda forsla-
get att pa en gang bringa samtliga gillande koncessioner for busslinjetrafik
att upphora kan formodas medfora att antalet intdsen- och virderingsiren-
den akas hogst viseatligt de nidrmaste dren. Det dr ocksi tiankbart att
upphorandet av samtliga koncessioner kan paverka marknadssituationen i
friga om bussmateriel samt villigheten att investera 1 sidan materiel och
dirigenom ge upphov till nva spérsmal vid virderingen.

Kollektivirafiknamnden: Enligt nimndens mening foreligger visserligen.
som utvecklats i promemorian och bilagan dartill, skil att basera loseskil-
lingen pii en substansviirdering av tillgangarna. Med tanke pa att en inlo-
sensituation orsakats av att den inldsningsberittigade fat sitt trafiktill-
stiind indraget utan egen forskyllan eller att det upphért till f6ljd av lagstift-
ning synes det dock namnden ur rattssakerhetssynpunkt otilifredsstiliande
att jamkning skall kunna ske endast till undvikande av ett uppenbart
obilligt resuitat. Enligt nimndens mening bor rau att jimka den vid virde-
ring enligt substansvirdemetoden framriknade léseskillingen till undvi-
kande av ctt obilligt resultat foreligga utan den begransning av jimknings-
ritten som uttrycket “'uppenbart’” medfor.

Nimnden vill fista uppmirksamheten pa 3§ andra stvcket lagen om
kollektivtrafiknamnd. Dar foreskrivs att sékanden i sin till nimnden stillda
ansokan skall ange yrkande om vilken egendom som begirs iniost och den
16seskilling som begérs {or varje tillgang. Med den bestimmelsen maste
jiimforas innehallet i 6a§, sarskilt forsta stycket, dir det anges att namn-
den skall faststdlla omfattningen av inlésenskyldigheten inom ramen for
framstillningen och bestimma loseskillingen. Inneborden torde vara att
framstiillningen skall bilda ramen {6r nimndens pravning sévil 1 friga om
vilken egendom som skall inlosas som i friga om den totala loseskillingens
belopp. Det forefaller emellertid av 3 § andra stycket som om nimnden {or
varje sirskild tillgang skulle vara bunden av den ram som bildas av den for
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tiligangen i triaga vrkade loseskillingen si att namnden inte for nigon post
skulle ha riite att g& utdver yrkat betopp. dven om totalresultatet halier sig
inom vrkat belopp. | en omfattande rérelse med ett stort antal tillgangspos-
ter forefaller et séddant betraktelsesitt orealistiskt. Hirtill kommer att den
fOoreslagna lvdelsen av 3 § andru stycket inte beaktar jimkningsmdéjligheten
enligt 6ad fiirde stycket. Om sékandens vrkanden skall bilda ramen for
namndens provaing. vilket dr naturligt. miste ocksi ett jimkningsyrkande
finnas 1 framstaliningen. och ett sadant yrkande kan inte rimligen preci-
seras or varje tillgdng som begirs inlost. Nu framférda synpunkter kan
enligt nimndens mening tillgodoses genom att sista meningen i 3§ andra
stycket ersiitts med t.ex. foljande lydelse: 1 ansokningen skall anges
yrkande om vilken egendom som begiirs inlést och om den 16seskilling som
begirs med uppgivande av de omstindigheter som under beaktande uv
innehiliet 1 64§ Aberopas som grund {Or den begiirda laseskillingen ™.

I specialmotiveringen till 3§ LKN. s.56 | departementspromemorian.
har intagits nuvarande tvdelse av 6 kap. 3§ yrkestrafikforordningen. 1
andra stycket av sistniamnda paragraf ges bestammelser som intér inlésen-
arendenas overforande till niimnden aktualiserar frigan vad som skall
hinda om parterna under hand triffat 6verenskommelse om villkoren for
inldsen. Om avsikten ar att en sadun éverenskommelse skall inges till
nimnden {6r granskning och stadfistelse svnes det i sa tall énskvart at
bestimmelser hirom lamnas i 3§ LKN.

Léiinsstyrelsen | Malmdhus lin: Enligt Yinsstvrelsens uppfattning ar det
rimligt att rite dll inlésen for de tillsténdshavare som tvingas att upphdra
med trafiken pd grund av de nya reglerna overvigs. Linsstyrelsen vill
dock varna for de konsekvenser som kan uppstid om ocksé de tillstindsha-
vare som cnsidigt begér inlosen skall fi full erséttning. Som lanstrafikbola-
get patalar i sitt vttrande kan detta anvindas som patryckningsmedel vid
pristorhandlingar.

Lénsstvrelsen i Alvsborgs lin har inte nagot atr erinra mot forslaget till
andring i lagen om kollektivtrafiknimnd.

Linsstyrelsen 1 Norrbottens lin (Linstrafiken i Norrbotten AB): Inlo-
senperioden bor inskriankas till 1 juli 19851 januari 1988.

Vid foretagsoverlatelse under évergangstiden, for trafik som lanshuvud-
mannen ansvarar for, skall huvudmannen ha *'forkopsritt’” och linjetrafik-
tillstidnden upphdra att gilla. Huvudmannen erhilier trafikeringsritten.

Betraffande inlosenforfurande skall inlosenskyldighet avse den del av
trafikforetaget som berdr linjetrafiken. Det ar viktigt att trafikutévare som
vill bli inlost varslar huvudmannen minst ett ar innan, for att inlosenkost-
naderna skall kunna nedbringas.

Lagforslaget behdver inte. som minga befarat. innebéra att inlosenfallen
blir méinga. Fortfarande finns mojligheter att genom langsiktiga avtal och
ekonomiska garantier stimulera de¢ trafikforetag, som huvudmannen ur
geografisk och ckonomisk synpunkt vill skall fortsitta bedriva trafik, att
gora det.
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Landstingstarbundet. Svenska kommunforbunder och Svenska lokaltra-
Sikforeningen: Det ar motiverat med ritt tll inlésen men med vissi be-
grinsningar.

Minga inshuvudmin menar att betiinkandet ger si pass generosa inlo-
senregler att det finns risk {or en icke planerad évergéing ull trafik i cgen
regi. Inlosenskvldigheten maste begrinsas sd att den ej omtatiar trafik som
under overgingsperioden skall laggas ned pa grund av vikande trafikantun-
derlag. vilunde tillstand. paraliella tllstand dir endast en bedriver trafik.
linjetratik som ersitts med kompletteringstrafik med taxi osv. Vid inlosen
bor skvidigheten begrinsas ull investeringar fére regeringens beslut an-
giende propositionen, om ej annat dverenskommes mellan linshuvudman-
nen och entreprendren.

Inlosenmajligheten bor forses med en varselud pi nio manader. Tiden
behavs for det praktiska Overtagandet och tor att foretaget skall hinna
varsla och sdga upp sin personal.

Stutsanstéilldas forbund: Niar det galler reglerna betriaffande inldsen av
fordon och andra tillgingar hos en trafikutdvare som inte blir akwuell tor
fortsatt trafik finner férbundet det anmirkningsvirt att de personella kon-
sckvenserna inte behandlas 1 promemorian. Personalen utgor vid bussfore-
tagen en viisentlig resurs och forbundet Kan inte underlata att uttrvcka sin
stora forvaning dver att denna friga helt forbigatts. Inte minst for statliga
foretag ar personalavveckling en vasentlig friaga som kriiver stor omsorg

for att den skall kunna genomforas.

11 Provning av inlosenfragor

Statens jiarnvagar: Frian SJ:x sida dr inte nagot att erinry mot att fore-
kommande ersattningsfragor 1 samband med foretagsinldsen. som hittills
handlagts av buss- och taxivirderingsnamnden. overtas av nva kollekuv-
trufikniimnden.

Transportrader vill peka pé att en reform i enlighet med forslagen |
promemorian skulle komma att innebiira en 8kad arbetsbelastning for
transportriadet. sarskilt vad giller kollektivtrafiknamndens kanslifunktion.

Buss- och taxivirderingsnémnden: Buss- och taxivirderingsnimnden éir
i sin nuvarande form en enkel och billig anordning for att avgéora inldsen-
och virderingsfragor. Sadana frigor skiljer sig fran dem. som kollektivira-
fiknimnden har att avgora. framfor allt pa det sédttet. att saken inte giller
samarbete i fortsdtiningen mellan parterna utan en slutlig avveckling av
enu partens verksamhet. Den kompromissvilja hos parterns. som v en
forutsiattning for samgaende. saknas hir vanligen helt och hallet. Avgorun-
dena far dirfor karaktiar av rena rattsfragor. Om verksamheten i fortsiitt-
ningen anfértros dt annat organ {in buss- och taxivarderingsniimnden. bor i
detta organ — liksom i buss- och taxivirderingsnimnden — ingd itminsto-
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ne tre opartiski ledamoter, vilka bor foretrada sakkunskap i foretagseko-
nomi och viirderingsfrigor.

KNollektivirafikndmnden: Skl foreligger, sasom framhdllits i departe-
mentspromemorian. att inlosenforfarandet och den provning av driftser-
siattningen som nu avilar kollektivtrafiknidmnden 1 framtiden bor handlig-
gas av en och samma myndighet. Att genom utvidgning av kollektivtrafik-
nimndens Kompetensomriide dstadkomma en sddan centralisering maste
dock forutsitta att niimndens summansittning och resurser anpassas efter
de utokade och delvis nva arbetsuppgifterna.

Det finns enligt nimndens mening anledning att befara att i inlosenfrigor
motsitiningarna mellan partsintressena kan bli sddana att det kan vara
otillrackligt att av namndens ledamoéter endast ordféranden ar helt utan
anknvtning till de berdrda partsintressena. Dd dessutom inldsenfragorna
oftast torde kriva deltagande i provningen av en ledamot med sérskild
ckonomisk kompetens bor enligt nimndens mening. i varje tull i inlosenfra-
gor, nimnden generellt bestd av en opartisk ordtorande och en opartisk
ledamot med sirskild ekonomisk kompetens sumt fyra ovriga ledaméter
utsedda pa satt som nu giller.

Med hinsyn till de likartade kunskaps- och erfarcnhetsunderlag som
krivs for provning av driftsersétining och av inlosenfragor bor nimndens
sammansittning enligt departementspromemorian vara i princip lika i de
biida drendetyperna. Namnden delar denna uppfattning, som emellertid av
nyss angivna skil leder niaminden till att i forsta hand fororda att nimnden
generellt skall bestd av sex ledumdter utsedda enligt hir ovan angivna
principer. Mcd hinsyn till den arbetsbelastning som i varje fall under
dvergangsskedet fram ull den 1 juli 1990 kan forvantas komma att avila
namnden bor varje ledamot inklusive ordféranden ha en ersittare utsedd.
Om namnden utdkas till generellt sex ledumoter synes det enligt prome-
morieforslaget i 2§ tredje stycket lagen om kollektivtrafikndmnd intagna
bemyndigandet for regeringen att forordna yiterligare tva ledamoter och
ersittare for dessa for visst drende cller visst slag av drenden kunna
begriansas till en ledamot och en ersattare for denne. Omfattningen av
nimndens framtida verksamhet talar ocksa for att i nimndens organisation
bér ingéd cn av regeringen férordnad sekreterare.

Vad angar 10§ lagen om kollektivtrafiknimnd stadgas dar enligt forsla-
get att talan mot namndens beslut inte far féras. Detta giller beslut i bada
typerna av arenden. Mot bakgrunden av promemorieforslagets innchall 1
dvrigt vill nimnden framféra foljande synpunkter pd fullféljdsforbudet.
Forslaget till lagen om kollektivtrafiknimnd saknar verkstillighetsfore-
skrifter. Nimndens beslut ir i bada typerna av drenden av faststéllelsckar-
aktir. For verkstillighet fordras sdledes visserligen anhingiggorande av
talan vid alimin domstol, men denna torde 1 sin provning vara bunden av
namndens faststalielsebeslut. Det finns darfor enligt nimndens mening
anledning att undersoka, huruvida i forevarande fall dir fraga torde vara
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om “civila rittigheter och skyldigheter™ mot fullfoljdsforbudet Kun riktas
sadang anmirkningar med utgingspunkt i den europeiska konventionen
angiende skydd for de minskliga réittigheterna och de grundliggande
frihcterna som nvligen foranlett dndring i 14 Kap. 9 § akticbolagslagen (SFS
[984: 342).

Riksrevisionsverker: Kollektivirafiknimndens stillning och uppgifter.
efter det att forckommaunde inlosen av Koncessionsinnehavare avslutats.,
synes oklar med tanke pa den 6kade marknadsorienteringen. Huruvida
namnden fyvller ett mer permanent behov bér siledes provas en kort tid
efter reformens genomforande.

Friigan om samrad kring investeringar under évergingsperioden och hur
de skall ersiittas vid en framtida inlosen av verksamheten bor enhgt RRV: §
uppfattning ignas yiterligare uppmirksamhet. s att en rimbig balans astad-
kommes mellan huvudmiinnens och entreprendrernas intressen.

Lansstyrelsen 1 Malmohus lan ullstyrker forslaget om att buss- och
taxiviarderingsnimndens uppgifter skalt overtas av kollektiviratiknimn-
den.

Lanssivrelsen i Norrbottens lin (Lanstrafiken | Norrbotien AB) anser
att kollekavtrafiknimnden bor fi en sddun sammansittning att huvudmiin-
nen idr direkt representerade.

Landstingstirbunder, Svenska kommunfirbundet och Svenska lokaltra-
Sikféreningen: Det Kan ifragasittas om det dr lampligt att anfortro inldsen-
fragor at et partssammansatt organ. Frigan bér bli foremél for viterligare
overviganden. Det finns skal som talar for att ett opartiskt organ. siisom
buss- och taxivitrderingsnimnden, dven i fortsittningen bor handliggu
inlosenfragorna.

Under évergangsperioden ér det viktigt att den nimnd som handligger
inlosenfrigorna knvter siddan kompetens till sig att den sjalvstindigt kan ta
fram underlag for virdering. Diangenom ir nimnden ej helt beroende av
parternas inlagor for beslut. Nuvarande regler for buss- och taxiviirder-
ingsnimnden sikerstéller detta.

Styrelsen anser att kollektivtrafiknimnden kan avskaffas 1986-01-01.
Tvister rorande crsittningen for trafikarbetet mellan lanshuvudmin och
entreprendrer skall inte behGva bedomas av en sarskild statlig myndighet.
Liksom pa andra omriden bor det 6verlimnas at parterna sjalva att finna
lampliga former for att handligga eventuella tvister.

Svenska busstrafikforbunder: Forbundet kan for sin del tinka sig au
statsmakterna overlamnar uppgifter tll en specialmyndighet. som dels
siilvstindigt for vissa slag av arenden. dels siisom utredningsorgan for
tillstindsmyndigheterna kan svara for sukkunnig provning av argument i
samband med pikallade foriandringar i tillstandssituationen.

Nirmast till hands skulle kunna vara att utdver nuvarande och foreslag-
na uppgifter for kollektivtrafiknamnden avseende ersétiningar fOr trafiker-
ing och vid inldsen av trafikrorelser i samband med tillstindsiterkallelse i
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vissa fall, aven ge denna niimnd uppgift att kunna prova och uttala sig 6ver
tratiktillstind. Namndens sammansattning och resurser bor i sadant fall
ocksi unpassas till en sidan ny uppgift. Kostnaderna for detta skulle
sannolikt uppvigas av besparade arbetsinsatser hos tillstandsmyndighe-
erna.

Vissa reservationer till remissyttrandena

Reservation | transportrddets styrelse av generaldirektoren Claes-Eric
Norrbom sant av Margit Sundéhn och Olov Ostrand, béda (s)

Reservanterna anser att en reform som den foreslagna borde kunna
genomtoras redan nu utan yterligare utredningsarbete. Reservanterna
forutsiitter emellertid att nodvindiga kompletteringar gors och att en nar-
marc konsckvensbelysning kommer till stind under det fortsatta arbetets
gang.

De nuvarande hindren for nédvindiga rationaliseringar av kollektivtrafi-
ken miste undanrdjas och tillracklig handlingsfrihet ges lanshuvudmén-
nen. Ett avgdrande hinder for en sadan handlingsfrihet ir det nuvarande
koncessionssystemet. Kollektivtrafikberedningen har genom det under
1984 avslutade LANSAM-projektet pa ctt belysande sitt visat vilka sam-
ordnings- och rationaliscringsvinster som kan uppnas i linshuvudmanna-
trafiken om bundenheten till det gillande koncessionssystemet inte fore-
lag.

Aven om tillfredsstillande trafikldsningar och vissa rationaliseringar har
kunnat uppniis genom samarbete mcellan linshuvudménnen och de enskit-
da entreprendrerna/tillstdndshavarna har samarbetet pé flera hall inte kun-
nat utvecklas pa ett sitt som forutségs vid tiden for inférandet av linshu-
vudmannareformen. Det har visat sig att linshuvudminnen i hog grad ar
hanvisade till att upphandla trafiken av de foretag som innehar tillstdnden
pa de linjer som ér aktuella. TPR: s erfarenhcter av tillstdnds- och besviirs-
provningen i friga om linjetratiktillstdnd visar att tillstdndshavarna har en
bendgenhet att tll varje pris sla vakt om sina tillstand.

Det gillande systemet hammar fri konkurrens mellan trafikforetagen,
vilket gor att lanshuvudmiinnen ar hianvisade till att kopa trafikjiansterna
hos en begriansad krets av trafikutovare. Hirigenom tvingas lanshuvud-
miinnen tll trafiklésningar som blir dyrare dn om en ordning med fri
upphandiingsrétt forelegat.

F.n. avilar ansvaret for kompletteringstrafiken Kommunerna utom i ett
mindre antal lin, dir lanshuvudménnen Gvertagit ansvaret. Komplette-
ringstrafiken maste sjialvfallet ses som en integrerad del av det lokala och
regionala Kollektivtrafiksystemet. Fran trafikplaneringssynpunkt ar kom-
pletteringstrafiken en viktig faktor di det giller att bygga ut rationclla
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trafiklosningar. For kompletteringstrafikens del imnebir forslugen i prome-
morian att det diven 1 fortsétiningen kommer att finnas ett siarskilt system
med linjetrafiktillstand for detta slag av trafik. Detta framstir entigt TPR
som orationellt och inkonsekvent med tanke pa att man framfor allt i
glesbvgdsomraden har starka behov av att genom kompletteringstrafik
astadkomma flexibla trafiklosningar. Att for kompletteringstrafiken dven
fortsittningsvis behilta bundenheten all linjetrafiktilistanden innebir att
den foreslagna reformen inte blir si langtgaende som onskviirt. Enligt TPR
bor man darfor — genom en andring i lagen (1978: 438) om huvudmanna-
skup for viss kollektiv persontrafik — utvidga huvudmiinnens ansvar till att
omfatta jamvil kompletteringstrafiken.

Nir det giller tdpunkten for reformens genomférande anser TPR att
Gvergingstiden har bestamis alltfor lang. Om man viiljer den i promemo-
rian foreslugna ordningen med inlosen bor man vilja en kortare Overgangs-
ud.

Nir det giller tillstindsgivningen efter reformens genomtérande kan
man konstatera att det av allt att doma kommer att finnas viss linjetrafik
vid sidan om huvudmannatrafiken dven efler ett genomférande. Det ror sig
om t.ex. flvgplatstrafik och liknande anslutningstrafik samt linjetrafik av
mera “udda’ slag. Friaga uppstir da hur man skall behandla tilistanden till
siidan trafik. om huvudmannen vid nigon tidpunkt efter reformens ikraft-
triidande villjer att overta ansvarct for trafiken. Denna friiga har inte
behandlats | promemorian. Det ir av visentlig betydelse att man i det
fortsatta arbetet ldser denna friga for att inte rivttsforhitlandena skall bli
oklara. Enligt TPR:s uppfattning kriver konsckvensen att sadan trafik
som huvudmannen senare viljer att ta ansvaret for skall kunna drivas med
fri trafikeringsritt for huvudmannen samt att det tidigare meddelade linje-
trafiktilistandet skall upphéra att gilla vid tidpunkten f6r linshuvudman-
nens ansvarsovertagande.

En annan {riga som maste dverviigas i det fortsatta arbetet ir om inte en
bestammelse motsvarande 2 kap. 14§ yrkestrafiklagen iven fortsitinings-
vis maste finnas kvar {or de fall di en eller flera huvudmiin soker tillstand
till interregional trafik.

Om en reform som den foreslagna genomférs Kommer linsstyrelsernas
roll som tillstindsgivande myndighet i friga om linjetrafik att fa en allt
mindre betydelse. Med hansyn till TPR: s ansvar {or trafikplaneringsfragor
i alimanhet och for tlistindsgivningen i fraga om den interregionala trafi-
ken ar det enligt TPR naturligt att — cfter reformens genomioruande — alla
frigor om hinjetrafiktilistind Overfors till TPR. TPR forordar att si sker.
Harigenom far TPR en mera overgripande mojlighet att 1 samrad med
linshuvudminnen paverka trafikutvecklingen pa kollektivirafikomridet
inom landet.

Vad slutligen betriffar den foreslagna sammanslagningen av buss- och
taxiviarderingsnamnden med kollektivtrafikniamnden finner TPR att en

7 Riksdagen 1984/85. | saml. Nr 168
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sammanslagning skulle innebira fordefar vad avser tillvaratagandet av
befintlig kompetens, liksom att en avbyrikratisering av frigorna om avgo-
randet av ersiitining for och inlésen av busstrafikrorelser skulle kunna
astadkommaus. TPR vill emellertid peka pa det férhallandet att myndighe-
lens arbetsbelastning kan komma att 6ka om reformen genomfors, sérskilt
genom ansvaret {6r kollektivtrafiknAmndens kanslifunktion.

(m)- och (ci-reservation | Landstingfarbundets stvrelse av Bror R. Eriks-
son (c), Anita Estherger (m), Erland Hogemark (¢), Einar Johansson (c¢),
Karl Leuchovius (my, Bengt Mollstedr (m), Birger Rosell (m) och Lars
Olof Torfedrd (m)

Utredningen ""Busslinjetrafiken’ (Ds K 1984: 3) ir i viktiga delar ett foga
genomarbetat forslag. Bl a. saknas analyser 6ver de konsckvenser forsla-
get innebir for ménga smé och enskilda bussigare. for linsbolagen och for
servicen 1 glesbygden.

1978 drs lag om huvudmannaskap for den kollektiva persontrafiken har
genomforts successivt i ldnen. I flera lin har verksamheten fungerat myc-
ket kort tid. I ménga ldn som haft lingre tid pa sig har samordningen av
trafiken inte inneburit ndgra storre svarigheter nar det giller att komma
oéverens om ¢n for huvudminnen lamplig upplaggning av trafiken. Det ar
darfor fel att redan nu vidta si drastiska férdandringar som foreslas i
utredningen. Skulle alla koncessioner omedelbart dras in finns enligt var
mening risk att en successiv dverforing framtvingas av all trafik till egen
regi. Vi anser att en sddan utveckling vore olycklig och forordar att
lanstrafiken i forsta hand bor bygga pa entreprenadformen.

De samordningsvinster som anges i promemorian kan nas utan att pro-
memorians medel anvinds. Inom den storre delen av bussbranschen finns
en klar vilja att tillmétesga lanshuvudminnens 6nskemadl. Bl.a. har man
inom den privata delen av branschen tillsatt busskonsulter som bitrader
féretag och som kan medverka till 0msesidigt tillfredsstéllande 10sningar.
Det kan tilliggas att i minga lan ar det vanligt att entreprendrerna tillater
andra foretag att gi in pd sina koncessioner. Denna vilja att vidareutveckla
nuvarande system bor tas till vara.

Yrkestrafiklagstiftningen tillkom pa 1920-talet och har sedan dess suc-
cessivt reviderats, Det kan finnas skil att gora en viss dversyn.

Redan i dag finns en regel (3 kap. 5 § yrkestrafiklagen) med vars stéd
linshuvudméinnen kan forhindra otillborligt utnyttjande av koncessionsrat-
ten. For att lanshuvudmannen skall fa ta dver trafikeringsratten krivs att
det kan goras sannolikt att trafikforsorjningen dirigenom kommer att
frimjas. Lansstyrelserna har. anser ménga huvudman, varit alltfor restrik-
tiva med att godta dvertaganden. I sina beslut har linsstyrelserna i stort
sett endast tagit hinsyn till férvintade férandringar i trafikservicen och
enligt linshuvudménnen for litet beaktat kostnadsmassiga aspekter.

Genom en dndring av 3 kap. 58§ yrkestrafiklagen, sé att sdvil trafikser-
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vice som starka och klart dokumenterade ekonomiska vinster skall beaktas
vid linsstyrelsernas provning, skulle utrymme skapas £or 6kad konkurrens
och darmed cffekuivare busstrafik. Med en sidan precisering bor de pro-
blem utredningen pekar pd kunna losas utan att hela koncessionssystemet
for nirvarande slopas.

Vi anser dock att man pé lingre sikt kan ifragasitta behovet av dagens
koncessionslagstiftning, alternativt bor en diskussion foras om att tidsbe-
griinsa tillstinden. Detta bor i sa fall forenas med skyldighet att inldsa
foretagen, om entreprendren si énskar.

Med hinvisning till ovanstiende foreslas arr de problem utredningen
pekat pa blir foremél for fornyade dverviganden och att de svnpunkter
som ovan framforts Iiggs til! grund for dessa.

{mp- och (c-)-reservation § Svenska kommunfirbundets stvrelse av Ella
Tengbom-Velander, Carl Cederschiold, Goran Elgfelt, Gerd Axclsson-On-
sten och Jonas Wallin (samtliga m) samt Perolof Holst, Arne Jonsson,
Birger Lundstrom och Ingrid Zetterstram (samtliga ¢)

Utredningen "Busslinjetrafiken™ (Ds K 1984: 3) ar i viktiga delar eu foga
genomarbetat forslag. Bl. a. saknas analyser over de konsekvenser forsla-
get innebar for manga sma och enskilda bussigare, for linsbolagen och for
servicen i glesbygden.

1978 ars lug om huvudmannaskap for den kollektiva persontrafiken har
genomforts successivt i linen. I flera lan har verksamheten fungerat mye-
ket kort uid. I manga lan som haft lingre tid pa sig har samordningen av
trafiken inte inneburit nigra storre svérigheter nir det giller att komma
Gverens om en for huvudminnen lamplig upplaggning av trafiken. Det ar
dirfor fel att redan nu vidta sa drastiska foriandringar som foreslas i
utredningen. Skulle alla koncessioner dras in finns enligt var mening risk
att en successtv dverforing framtvingas av all trafik till egen regi. Vi anser
att en sadan utveckling vore olycklig och forordar i stillet att linstrafiken i
forsta hand bor bygga péd entreprenadformen.

De samordningsvinster som anges i promemorian kan nas utan att pro-
memorians medel anvinds. Inom den storre delen av bussbranschen finns
en Klar vilja att tillmétesgé ldnshuvudménnens dnskemdl. Bl.a. har man
inom den privata delen av branschen tillsatt busskonsulter som bitriader
foretag och som kan medverka till dmsesidigt tillfredsstillande [osningar.
Det kan tillaggas att 1 minga ldn ar det vanligt att entreprendrerna tilliter
andra foretag att ga in pa sina koncessioner. Denna vilja att vidareutveckla
nuvarande system bor tas till vara.

Yrkestrafiklagstifiningen tillkom pa 1920-talet och har sedan dess suc-
cessivt reviderats. Det kan finnas skél att géra cn viss dversyn.

Redan i dag finns en regel (3 kap. 5 § vrkestrafiklagen) med vars s16d
tanshuvudménncn Kan férhindra otillborligt utnyttjande av koncesstonsrit-
ten. For att linshuvudmannen skall fa ta 6ver trafikeringsratten krivs att
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det kun goras sannolikt att trafikforsérjningen darigenom kommer att
frimjus. Linsstyrelserna har. anser manga linshuvudmin, varit alltfér
restriktiva med att godta overtaganden. 1 sina beslut har lansstyrelserna i
stort sett endast tagit hinsyn till forviintade forandringar 1 tratikservicen
och enligt lanshuvudmaénnen for litet beaktat kostnadsméssiga aspekter.

Genom en indring av 3 kap. 5§ vrkestrafiklagen. si att savil trafikser-
vice som starka och klart dokumenterade ckonomiska vinster skall beaktas
vid linsstyrelsernas provning. skulle utrymme skapas for 6kad konkurrens
och dirmed effektivare busstrafik. Med en sddan precisering bor de pro-
blem utredningen pekar pa kunna I6sas utan att hela koncessionssystemet
slopas.

Om si visar sig limpligt kan i framtiden som ett alternativ diskuteras att
tidsbegriinsa tillstinden. Detta bor i sa fall forenas med skyvldighet att
inlésa foretagen. om entreprendren si énskar.,

Med hanvisning till ovanstdende foreslis arr de problem utredningen
pekat pé blir foremill {Or fornvade dverviaganden och att de synpunkter
som ovan framforts laggs till grund for dessa.

(fp)-reservation i Svenska kommunférbundets styrelse av Ulla Arnholm

Utredningen har haft som malsittning att méjliggéra rationalisering
inom kollektivtrafiken i linen genom béttre samordning av trafiken. Forut-
sittningar for en sadan samordning skapas genom att samtliga trafiktill-
stand overfors 1 samhillets/lansbolagens regi.

De metoder utredningen anvisar kan inte anses uppfylla grundliaggande
krav pa att den Onskvirda rationaliseringen kommer till stind. Tvirtom
riskeras att linsbolagens maktstillning utnyttjas till att 6verfora trafiken i
egen regi. Dirigenom Kkan all konkurrens upphéavas varvid konkurrensfor-
delarna forsvinner.

1978 irs nva lagstiftning gav en huvudman inom lénen politiskt och
ekonomiskt ansvar {or lokal och regional kollektivtrafik. Lan och regioner
ir stora nog for att utgoéra ldémpliga enheter for planering och effektiv
styrning av denna trafik. Atgarder som kan leda till produktionsmonopol
riskerar dock att ge biade hogre priser och ligre servicegrad én om motsva-
rande tjanster kan upphandlas under fri konkurrens.

Utredningen méaste darfor omarbetas sa att forslag kan framlaggas som
skapar sikerhet {6r att den ovan anforda mélsittningen uppnas.

(m)- och (cj-reservation i Svenska lokaltrafikforeningens styrelse av Birger
Rosell, Gunnar Hedberg, Bengt Nylund (samtliga m) samt Tore Jansson,
Inge Pettersson (samiliga ¢)

Utredningen ""Busslinjetrafiken’ (Ds K 1984: 3) ir i viktiga delar ett foga
genomarbetat forslag. Bl. a. saknas analyser dver de konsekvenser forsla-
get innebir {61 manga sma och enskilda bussigare, for lansbolagen och {or
servicen 1 glesbygden.
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1978 ars lag om huvudmannaskap fér den kollektiva persontrafiken har
genomforts successivt i kinen, 1 flera lin har verksamheten fungerat myc-
ket kort tid. [ ménga lin som haft lingre tid pa sig har samordningen av
trafiken inte inneburit ndgra storre svirigheter nér det giller ati komma
dverens om en for huvudminnen limplig upplidggning av trafiken. Det ar
dirfor fel att redan nu vidta si drastiska fériindringar som féreslas i
utredningen. Skulle alla koncessioner dras in finns enligt var mening risk
att en successiv dverforing framtvingas av all trafik till egen regi. Vi anser
att en sidan utveckling vore olycklig och férordar i stillet att lanstrafiken i
forsta hund bor bygga pé entreprenadformen.

Dec samordrpingsvinster som anges i promemorian kan nis utan att pro-
memorians medel anviinds. Inom den storre delen av bussbranschen finns
cn Kklar vilja att tillmotesgéd linshuvudménnens énskemal. Bl a. har man
inom den privata delen av branschen tillsatt busskonsulter som bitriider
foretag och som kan medverka till dmsesidigt tillfredsstillande losningar.
Det kan tillaggas att i minga lin dr det vanligt att entreprendrerna tilliter
andra foretag att ga in pd sina koncessioner. Denna vilja att vidarcutveckla
nuvarande system bor tas till vara.

Yrkestrafiklagstiftningen tillkom pa 1920-talet och har sedan dess suc-
cessivt reviderats. Det kan finnas skil att gora en viss oversyn.

Redan i dag finns en regel (3 kap. § § yrkestrafiklagen) med vars stod
lanshuvudminnen kan forhindra otillborligt utnyttjande av koncessionsrét-
ten. For att lanshuvudmannen skall fi ta over trafikeringsritten krivs att
det kan goras sannolikt att trafikforsorningen darigenom kommer att
frimjas. Linsstyrelserna har, anser manga linshuvudmin. varit alluér
restriktiva med att godta dvertaganden. | sina beslut har lansstyrelserna i
stort sett endast tagit hansyn till forvintade forandringar i trafikservicen
och enligt linshuvudmiinnen for litet beaktat kostnadsmiissiga aspekter.

Genom en dndring av 3 Kap. 5% yrkestrafiklagen. sa aut sévil trafikser-
vice som starka och klart dokumenterade ekonomiska vinster skall beaktas
vid linsstyrelsernas provning, skulle utrymme skapas for dkad konkurrens
och dirmed effektivare busstrafik. Med en sadan precisering bér de pro-
blem utredningen pekar pa kunna losas utan att hefa Koncessionssystemet
slopas.

Om sd visar sig lampligt kan i framtiden som ett alternativ diskuteras att
tidsbegriinsa tillstanden. Detta bor i si fall forenas med skyldighet att
inlosa forctagen, om entreprendren sia onskar.

Med hinvisning till ovanstaende foreslis

att de problem utredningen pekat p& blir [6remal for tornvade évervii-
ganden och att de synpunkter som ovan framforts laggs till grund foér dessa.

Sdrskild reservation av c-ledamoten Inge Petrersson i Svenska lokaltrafik-
foreningens stvrelse

Jag yrkar att punkt § “'Sirskilda regler for Goteborgsregionen™ skall
utga ur yitrundet eftersom frigan gar att 10sa utan lagindring.

8 Riksdugen 1984/85. 1 saml. Nr 168
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Séirskilt uttalunde av m-ledamotren Bengt Nvlund i Svenska lokaltrafik-
foreningens styrelse

Jag anser att koncessionerna pi sikt bor avskaffas.

{(fp)-reservation | Svenska lokaltrafikforeningens stvrelse av Lennart Ols-
SO

Utredningen har haft som milsittning att méjliggéra rationalisering
inom kollektivtrafiken i linen genom béttre samordning av trafiken. Forut-
sattningar {6r en séddan samordning skapas genom att samtliga trafiktill-
stdnd 6verfors i samhallets/liinsbolagens regi.

De metoder utredningen anvisar kan inte anses uppfylla grundliggande
krav pa att den dnskviirda rationaliseringen kommer till stdnd. Tvirtom
riskeras att linsbolagens maktstéillning utnyttjas till att dverfora trafiken i
cgen regi. Dirigenom kan all konkurrens upphivas varvid konkurrensfor-
delarna {orsvinner.

1978 ars nya lagstiftning gav en huvudman inom linen politiskt och
ckonomiskt ansvar for lokal och regional kollektivtrafik. Lin och regioner
ar stora nog for att utgdéra lampliga enheter for planering och effektiv
styrning av denna trafik. Atgirder som Kan leda till produktionsmonopol
riskerar dock att ge bade hogre priser och Eigre servicegrad éin om motsva-
rande tjanster kan upphandlas under fri konkurrens.

Utredningen maste darfor omarbetas sa att forslag kan framlidggas som
skapar sikerhet for att den ovan anférda mélsittningen uppnas.
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Biluga 3
De remitterade lagforslagen

1 Forslag till
Lag om ritt att driva lokal och regional kollektivtrafik pa vig

Hirigenom foreskrivs foljande.

1§ Med trafikhuvudman avses i denna lag en sadan huvudman som anges
i lagen (1978: 438) om huvudmannaskap for viss kollektiv persontrafik.

2§ Sadan linjetrafik for persontransporter enligt  vrkestrafiklagen
(1979: 359). som ror endast ett in, far frén och med den | juli 1989 utan
linjetrafiktillstind drivas av trafikhuvudmannen.

3§ Om det finns sarskilda skl fir regeringen besluta att en trafikhuvud-
man utan linjetrafiktillstand far driva yrkesmassig linjetrafik f6r person-
transporter inom visst omrade dven om trafiken rér mer én ett lin.

48 Tillstand som har meddelats till siddan yrkesmiissig linjetrafik {or
persontransporter inom ett 1dn som avses i1 2§ eller mellan lin som avses i
3§ upphor att gilla vid utgdngen av juni 1989. Om det finns sarskilda skal
far beslutas att ett visst tillstind skall gélla dven efter denna tidpunkt.

Om inlosen enligt 5§ skall ske fore den 1 juli 1989 upphor trafiktillstan-
det for den linjetrafik, i vilken de inlosta tillgdngarna har anvints, att gilla
vid tidpunkten for inlosen. Om ett tilistand till vrkesmassig linjetrafik for
persontransporter upphor att gilla enligt vad som nu sagts skall trafikhu-
vudmannen meddelas ett nytt motsvarande trafiktilistind for tiden intill
utgingen av juni 1989.

Fragor som avses i forsta stycket andra meningen eller i andra stycket
andra meningen provas av lansstyrelsen, om tillstandet avser trafik som
ror endast ett lin, eller av transportradet, om tillsténdet avser trafik som
ror mer an ett lan.

5§ Trafikhuvudmannen skall pd ansdkan av tillstindshavaren I6sa in de
fordon och andra tillgingar som anvinds i linjetrafik for vilken tillstindet
skall upphora att gilla enligt 4§ forsta stycket. Bestimmelser om inlosen
finns i lagen (1985:000) om buss- och taxivirderingsnamnd.

Kan huvudménnen inte enas om hur inlésenskyldigheten skall férdelas
dem emellan, skall buss- och taxivirderingsnimnden besluta om inlosen-
skyldighetens fordelning.

6§ Trafikhuvudmannen far anlita ndgon annan for att utfora trafik som
avses 1 2 och 388 Den som utfor trafiken skall darvid ha ett sarskilt
trafiktillstand enligt 7§ (kollektivtrafiktillstind) eller ett tillstdnd enligt
vrkestrafiklagen (1979: 559) till bestéllningstrafik for persontransporter ¢l-
ler till linjetrafik fOr persontransporter.

7% For kollektivtrafiktillstind skall i friga om prévningen av tillstindsha-
varens lamplighet tillimpas vad som i yrkestrafiklagen (1979: 559) &r fore-
skrivet om tillstand till persontransporter. I évrigt skall for kollektivtrafik-
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tillstand giilia vad i yrkestrafiklagen ar foreskrivet om bestillningstrafik {or
godstransporter.

8§ De trafiktillstindshavare. vilkas trafiktillstind enligt 4§ upphor att
gilla vid utgidngen av juni 1989 och som ¢j har erhdllit inlosen enligt 5§,
skall utan sirskild ansokan eller prévning meddelas kollektiverafiktillstand
som galler fran nimnda tidpunkt.

9 & Regeringen far utfarda viterligare foreskrifter om kollektivtrafiktill-
stind.

10§ Linsstyrelses beslut i drenden enligt denna lag far overklagas hos
transportridet genom besvir.

Transportridets beslut i drenden enligt denna lag fir ¢verklagas hos
regeringen genom besvar.

Dennu lag triader i kraft den 1 juli 1985. Beslut som avses i 3§ fir inte
fattas efter utgangen av juni 1986.

2 Forslag till

Lag om buss- och taxivirderingsnimnd
Harigenom foreskrivs foljande.

1§ Fragor om inlosen av trafikrorelse enligt 3 kap. 7§ yrkestrafiklagen
(1979: 559) provas av buss- och taxivirderingsndmnden.

Néimnden provar dven fragor om inlgsen av trafikrorelse enligt S § lagen
(1985: 000) om ratt att driva lokal och regional kollektivtrafik pd vag.

2§ Buss- och taxivirderingsnamnden bestir av ordforande och tva andra
ledamoter. For vanje ledamot skall finnas ersittare.

Ordforanden och ersittaren for denne skall vara eller ha varit ordinarie
domare. Av de Gvriga ledamoterna skall en ledamot och dennes ersattare
foretrida sakkunskap 1 ekonomi och varderingsfragor. Ledamoéter och
ersittare forordnas av regeringen for viss tid.

Bestammelserna i 4 kap. rattegiangsbalken om jav mot domarc skall
tillimpas pa ledamoéter och ersittare i nimnden.

3§ Friga om inl6sen enligt 3 kap. 7§ yrkestrafiklagen (1979: 559) tages
upp av buss- och taxiviarderingsnimnden efter ansokan, som skall goras
skriftligen hos namnden inom tvid ménader frin det beslut om aterkallelse
och nytt tillstind har vunnit laga kraft.

Friga om inlosen enligt 5§ lagen (1985: 000) om ratt att driva lokal och
regional Kollektivtrafik pa vig tages upp av buss- och taxivirderingsnamn-
den efter ansokan, som skall goras skriftligen hos nimnden senast den 30
Juni 1988,
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48 Ansokan enligt 3 § skall innchilla vrkande som anger vitken cgendom
som begiirs inlést. den 1oseskilling som begirs och den tidpunkt vid vilken
inlosen skall ske.

I ansGkan skall vidare anges de omstiindigheter varpd den begirda
loseskillingen grundas och den utredning som {beropas i irendet.

5§ Buss- och taxivirderingsnimnden skall bereda motparten tillfille att
vitra sig dver yrkande som part framstiller hos niimnden och dver den
utredning som denne aberopar i iirendet. Om det behovs skall nimnden
hélla férhandhing med parterna.

6& Buss- och taxivirderingsnimnden far komplettera utredningen i dren-
det och i dvrigt inhimta de upplysningar som behévs.

78§ Buss- och taxivarderingsnimnden faststiller omfattningen av inlo-
senskyldigheten inom ramen for ansékan och bestimmer loseskillingen
samt den tidpunkt vid vilken inldsen skall ske. Vid inldsen enligt 5§ lagen
(1985: 000) om riitt att driva lokal och regional Kollektivirafik pa vig skall
minst ett ar forflyta mellan tidpunkten f6ér ansékan och tidpunkten for
inldsen om inte parterna dr éverens om annat.

TillgAng uppskattas till det virde som kan périknas vid forsiljning under
normala forhallanden.

Ar det friga om inldsen av en hel rorelse vérderas varje tillging som
ingar i rorelsen pa det sitt som anges i andra stycket. Skulder avriknas pa
det sitt som normalt sker vid overlatelse av en rorelse.

88§ Vid inlosen enligt 5§ lagen (1985:000) om ratt att driva lokal och
regional kollektivtrafik pa vig foreligger ritt till erséattning for investering-
ar. som beslutats efter ikrafttridandet av nimnda lag. endast om trafikhu-
vudmannen har godkiint investeringen eller om denna eljest fir anses ha
varit nédvindig for att trafiken skall kunna uppritthillas.

Ratt till ersdttning foreligger ej vid inlosen enligt 5§ nidmnda lag for
tiligdng som anvinds i sadan trafik som skall ldggas ned pd grund av
vikande trafikantunderlag.

9§ Loseskillingen kan bestammas till annat belopp dn vad som foljer av 7
och 8§&§ om virderingen enligt dessa paragrafer leder till ett oskaligt
resultat.

10§ I fraga om offentlighet och ordning vid muntlig forhandling hos buss-
och taxivirderingsnamnden giller 5 kap. 1—5 och 9§§ rattegingsbalken i
tillimpliga delar. 1 stillet for vad som sdgs i S kap. 1§ andra stycket
riattegingsbalken galler dock att ndmnden fir forordna att forhandling skall
hallas inom stingda dérrar, om det kan antagas att vid forhandlingen
kommer att forebringas uppgift. for vilken hos namnden giller sekretess
cnligt sekretesslagen (1980: 100).

Sekretess for uppgift i arende hos nimnden upphér att gilla i drendet,
om uppgiften forebringas vid offentlig forhandling i samma édrende. Fore-
bringas uppgiften vid férhandling inom stingda dérrar, bestar sckretessen
under den fortsatta handldggningen. om nimnden inte forordnar annat.
Sedan nimnden slutligt har provat drendet, bestar sekretessen endast om
niamnden i beslutet har forordnat om det.
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11§ Parterna skall medverka till att handldggningen hos buss- och taxi-
viirderingsniimnden kan avslutas si skyndsamt som mojligt.

12§ Buss- och taxivirderingsnamnden &r beslutfor om den ar fulltalig.

I fraga om datgarder som avser endast beredande av ctt édrende far
ordforanden besluta ensam.

Rittegingsbalkens regler om omréstning i tvistemal dger motsvarande
tillampning pi avgorande av nimnden.

13§ Buss- och taxiviirderingsnimndens beslut far inte 6éverklagas.

14§ Deninlosenskyldige skall svara for de kostnader som uppkommit for
parterna i drendcet hos buss- och taxivirderingsndmnden.

Den inlosenskyldige skall ersiitta statsverket kostnaderna t6r buss- och
taxivirderingsnimndens arbete med drendet. Nimnden besjutar om siddan
ersiattning.

158 Om det finns sarskilda skil far buss- och taxivirderingsnimnden
besluta om annan kostnadsférdelning an den som foljer av 14 § eller
forordna att kostnad som avses i 14§ andra stycket skall stanna pa siats-
verket.

Denna lag triider i kraft den [ juli 1985.

Genom lagen upphivs kungorelsen (1969: 690) om buss- och taxivirde-
ringsnimnd. Den upphidvda kungdorelsen tillimpas dock fortfarande i fripa
om prdvning av sidan ansdkan om inldsen som gjorts fore denna lags
ikrafttridande.

3 Forslag till

Lag om éndring i lagen (1978:438) om huvudmannaskap for viss
kollektiv persontrafik

Hirigenom foreskrivs att 1§ lagen (1978: 438) om huvudmannaskap for
viss kollektiv persontrafik skall ha nedan angivna lydelse.

Nuvarande [vdelse

For att framja en tillfredsstéllan-
de trafikforsorining skall i varje lan
finnas en huvudman som ansvarar
for den lokala och regionala kollek-
tivtrafiken pé vag. Ansvaret géller
sédan linjetrafik for personbeford-
ran som inte utgor kompletterings-

Foreslagen Ivdelse

For att frimja en tillfredsstéllan-
de trafikforsorjning skall i varje ldn
finnas en huvudman som ansvarar
for den lokala och regionala kollek-
tivtrafiken pa vig. Ansvaret giller
linjetrafik for persontransporter.
Trafikens omfattning anges i trafik-
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Nuvarande Ivdelse Foreslagen Ivdelse

trafik med personbil. Trafikens om-  forsérjningsplan. som huvudman-
fattning anges i trafikforsdrjnings-  nen antar.
plan, som huvudmannen antar.

Regeringen fir efter framstéllning av huvudman, ldndstmgskommun el-
ler kommun meddela foreskrifter om samverkan i fraga om trafik mellan
huvudmaén i olika léan.

Denna lag trider i kraft den [ juli 1986.

4 Forslag till
Lag om andring i yrkestrafiklagen (1979: 559)

Harigenom foéreskrivs att 1 kap. 1§ yrkestrafiklagen (1979: 559) skall ha
nedan angivna lydelse.

Nuvarande Ivdelse Foreslugen Ivdelse

1 kap. Inledande bestimmelser

1§
Denna lag galler yrkesmadssig trafik.

Angdende viss yrkesmdssig linje-
trafik for persontransporter finns
sdrskilda  bestimmelser | lagen
(1985:000) om rant arr driva lokal
och regional kollektivirafik pd vig.

Denna lag trider i kraft den 1 juli 1985,
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Litdrag
LAGRADET PROTOKOLL

vid sammantride

1985-03-14

Narvarande: justitieridet Mannerfelt, regeringsridet Wahlgren. justiticra-
det Rydin.

Enligt utdrag av protokoll vid regeringssammantride den 7 februari 1985
har regeringen pa hemstéllan av statsradet Bostrom beslutat inhamta lagra-
dets vttrande over forslag till

1. lag om ritt att driva lokal och regional kollektivtrafik pa vig.

2. lag om buss- och taxivirderingsnamnd,

3. lag om indring 1 lagen (1978:438) om huvudmannaskap for viss
kollektiv persontrafik,

4. lag om éndring i yrkestrafiklagen (1979: 559).

Forslagen har infor lagradet foredragits av kammarrittsassessorn Len-
nart Renbjer.

Forslagen foranleder foljande yttrande av lagrddet:

Inledning

Genom yrkestrafiklagen (1979: 539) har trafikhuvudminnen fitt en stark
stallning nér det galler att forvarva ratt att bedriva linjetrafik for person-
transporter. Silunda framgér av lagens 3 kap. 5§ andra stycket att bl.a.
trafikhuvudman kan — oavsett att enskilt trafikféretag innehar tillstand till
viss linjetrafik — ansOka om tillstand for samma linjetrafik och dé fa det
tidigare tillstdndet aterkallat. Som enda forutsitining giller hirvid att
trafikhuvudmannen gor sannolikt att trafikforsérjningen inom berért omra-
de kommer att frimjas genom att trafiken drivs av sékanden: vissa undan-
tag, som i och tor forevarande lagstiftningsidrende torde sakna egentlig
betyvdelse. giller enligt 6 § samma kapitel. [ 7 § samma kapitel ges fore-
skrift om att, nir sidan aterkallelse som nu berérts sker. trafikhuvudman-
nen ar skyldig att pd begidran av den vars tillstand &terkallas losa in de
fordon och andra tillgngar som har anvints i verksamheten.

Yrkestrafiklagens nu berdrda reglering hade en foreldpare av visentli-
gen samma innebord i lagstiftning 1978, genom vilken trafikhuvudmanna-
skapet tillkom (jfr prop. 1977/78: 92). En dnnu tidigare férelopare var en
lagstiftning 1969, varigenom kommun gavs ritt att dverta tillstind till
linjetrafik med buss under samma forutsitiningar som nu giller dven for
trafikhuvudman (jfr prop. 1969: 155). Av betydelse ér att notera att i
anslutning till sistndmnda lagstiftningsarende tillkom Kungorelsen
(1969: 690) om bussvéarderingsnimnd — numera kallad kungorelsen om
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buss- och taxivirderingsnimnd — som ndrmare regleradc inldsenfrigorna.
Denna reglering i berorda kungdrelse forutsattes av riksdagen uppenbarli-
gen vid 1978 och 1979 ars lagstiftning innefatta godtagbara 1dsningar av
uppkommande inlosenfrigor.

Nu foreliggande remissforsiag innebir ett ytterligare steg pa den reform-
vig man i de tidigare ndamnda lagstifiningsirendena har slagit in pa. Detta
ytterligare steg gar ut pi att trafikhuvudminnen i realiteten — med mycket
sméi undantag — blir allenarddande, nir det giller lokal och regional
personlinjetrafik p4 vag. Den rattsliga fordndringen genom den avsedda
nya regleringen synes kunna sammanfattas pa foljande satt: trafikhuvud-
mannen far den 1 juli 1989 utan ullsténdskrav trafikeringsritt i princip i det
egna linet direkt pa grund av lag. Samtidigt upphor automatiskt tidigare
tillstdind till lokal linjetrafik inom omradet. 1 sidana fall d& huvudmannen
vill trafikera linje som hittills trafikerats av annan, bortfaller alltsa den
nuvarande skyldigheten fér huvudmannen att géra sannolikt att trafikfor-
sorjningen framjas genom att tidigare tillstandshavares ratt utslacks. Den
nu giillande inl6senrcgleringen har statt i blickfanget i 1969. 1978 och 1979
ars lagstiftningsirenden. I det nu vickta reformférslaget har i ersittnings-
delen inte aktualiserats annan friga in att de tidigare i kungorelse upptagna
bestiammelserna nu med vasentligen oférandrat innehall skall ges lagform.

Ett sporsmal av principiell art synes fortjina uppmérksamhet, dven om
det foreligger redan med nu géllande system. Det som asyftas ar inlosenin-
stitutets natur. Efter monster av 3 kap. 7 § yrkestrafiklagen foreslas i 5§
forslaget till lag om riitt att driva lokal och regional kollektivtrafik pa viag
en skyldighet for trafikhuvudman att pa begiran av tillstindshavare 16sa in
de fordon och andra tillgdngar som anvinds i linjetrafik, for vilken tillstand
skall upphéra att giilla i féljd av den nya lagstiftningen. Grundregeln ir att
tillstiinden upphor att galla den 1 juli 1989, varfor inldsen far forutsittas
formellt ske per ndmnda datum. Forslaget (4§ andra stycket) ger dock
utrymme for inlésen vid tidigare tidpunkt. Fragor om inldsen foreslas bli
prévade av buss- och taxivirderingsnidmnden enligt sdrskild lag gallande
denna. Av sistnamnda lagforslag (7§ forsta stycket) framgér att tanken ar
att minst ett &r skall {orflyta mellan tidpunkten for ansdkan till nimnden
och tidpunkten for inldsen. om inte parterna dr 6verens om annat.

Klart ar att tllstindshavare och trafikhuvudman kan triffa ett rent
privatrittsligt avtal som slutligt reglerar inlosenfrigan. Under féredrag-
ningen infor lagradet har upplysts att avsikten inte ir att, sisom nu ar fallet
enligt 6 kap. 3§ yrkestrafikforordningen (1979:871), ett sadant avtal skall
bii foremil fér myndighetsbehandling. Mojligheten att helt utan myndig-
hetsmedverkan triiffa uppgorelse i inlosenfraga synes i klarhetens intresse
bora uttryckligen anges i lagtexten, nagot som lagradet aterkommer till
under 1§ i forslaget till lug om buss- och taxiviirderingsnimnd.

Om parterna intc nar sddan uppgorelse som nu berdrts, anvisar den
foreslagna regleringen — med néra anknytning till vad som nu giller —
9 Riksdugen 1984/85. 1 suml. Nr 168
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I6sningen att inloésenfrigan av tillstindshavaren hianskjuts till provning av
buss- och taxivirderingsnimnden. Av intresse dr att fastsla vilken ratslig
natur nimndens avgorande skall anses ha. Den centrala fragan dirvid ir
huruvida nimndens beslut skall anses bindande for parterna eller om det
skall betraktas bara som ett virderingsutldtande som limnar tillstindsha-
varen frihet aut efter utidtandets avgivande silja ifrigakomna tillgéngar till
annan spekulant dn trafikhuvudmannen. I remissprotokollet finns inte
nigot stéllningstagande i denna fraga. Problemet har i sliptag smirre
fragor: det ar i remissforslaget férutsatt att e obetydlig tid forflyter fran
namndens beslut till dess det sker inlosen (varmed maste forstds den
faktiska utvixlingen av prestationer — loseskilling mot trafikforetagets
tillgdngar). Fragan instiller sig dd huruvida tillstindshavare. som efter
nimndens beslut fortsitter sin rorelse en ej ovisentlig tid, sjalvstiindigt
skall fa bedéma vad som ar foretagsekonomiskt motiverat, t. ex. att silja
en viss buss som i och for sig ingatt i den egendomsmassa som nimnden
haft att rikna med vid sitt beslut.

Lagradet vill for sin del som den naturligaste 16sningen betrakta den
ordningen att, efter nimndens beslut, detta beslut fir samma rittsverk-
ningar som skulle ha uppkommit om parterna triffat ett avial; nimndens
avgorande kan i mycket ses som en skiljedom som parterna forbundit sig
att respektera. 1 enlighet med det anforda bor efter ndmndens beslut
tillstindshavaren inte anses berittigad att forsilja tillgdngarna i trafikrorel-
sen utan inlésarens medgivande — ett rittstillstind som saledes Gverens-
stammer med det som foreligger i det fall att parterna godvilligt traffat avtal
om hur inlésen skall ske.

Det kan tiliiggas att en annan ordning dn den nu skisserade torde
nodvindiggora en dndring av forslagets regler om kostnadsansvaret for
forfarandet hos ndmnden. Det synes inte rimligt att trafikhuvudmannen
skall bara kostnadsansvaret for viarderingsprocessen, om tillstandshavaren
skulle #dga frihet att efter nimndbeslut avyttra tillgdngarna till utomstaende
tredje man.

Betriffande réttslaget i tiden mellan nimndbeslutet och slutférandet av
inlosenforfarandet ar ytterligare foljande att anmarka. Narmast sjalvklart
ar att det ar den annu trafikutovande tillstindshavaren som stéar faran for
det med inlosenforfarandet avsedda godset intill dess inldsen genomforts.

Forslaget till lag om ritt att driva lokal och regional kollektivtrafik pa vig

Rubriken till den foreslagna lagen synes passa mindre vl till lagens
innehall. En mera triffande och dessutom kortare benamning pa lagen ir
’lag om ritt att driva viss linjetrafik”’. T anslutning till en sddan rubrik kan
lampligen i en inledande paragraf anges vilken linjetrafik som narmare
bestimt omfattas av lagen (se vidare vid 1 §). Lagradet far sdlunda foresla
att rubriken éndras i enlighet med den citerade lydelsen.
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18

Den foreslagna lagen avses gilla sadan linjetrafik f6r persontransporter
pi vig som anges i 2 och 38§ i forslaget. Lagen skall med andra ord
omfatta dels all linjetrafik for persontransporter inom ett och samma lin
(2 §), dels linjetrafik for persontransporter mellan lin i vissa speciella fall
dér regeringen har meddelat sirskilt beslut (3 §). Linjetrafik som inte dr att
hinfora till nigon av dessa bada kategorier, t. ex. den lingviga interregio-
nala trafiken. berérs inte av foreliggande lagforslag. Sidan linjetrafik kom-
mer fortfarande att kriva linjetrafiktillstand och den grundar inte ritt till
inlosen enligt forslaget. For att lagens tillimpningsomrade skall framtrida
tydligt i lagtexten torde. som berorts vid rubriken. sdsom 1§ i lagen bora
upptas en bestimmeclse av foéljande lydelse:

“'Denna lag avser linjetrafik pi vig for persontransporter

a) inom ett lin,

b) mellan ldn i den mén regeringen meddelar beslut enligt 38,7 (Om
lagradets forslag till paragrafindelning i det foljande vinner gehor, skall
hanvisningen till 3§ i stéllet avse ""3 § undra stycket™.)

En ytterligare fordel med en inledande paragraf av nu féreslagen lydelse
ar att den 6ppnar mojligheter till férenklingar i lagens redaktionella utform-
ning.

Om den hir foreslagna bestimmelsen infors i lagen, kommer stadgandet
i 1§ enligt det remitterade forslaget i stallet att fi beteckningen 2 §. Lagra-
det foreslar att stadgandet upptas som ett forsta stycke av 2§ och att
paragrafen Kompletteras med ett andra stycke enligt vad som sigs i det
foljande.

Med linjetrafik for pcrsontransporter avses i det remitterade lagforslaget
detsamma som enligt vrkestrafikiagen, se 1 kap. 5§ dari. Aven i andra
hianseenden utgar forslaget fran regelsystemet i yrkestrafiklagen. Det sy-
nes i klarhetens intresse angeléget att anknytningen till yrkestrafiklagen
kommer till uttryck i den foéreslagna lagen. S& kan ske genom att som ett
andra stycke i 2§ enligt lagradets forslag till uppbyggnad av lagen upptas
en bestammelse av forslagsvis denna lydelse: ’Beteckningar i denna lag
har samma betydelse som i yrkestrafiklagen (1979: 559).™"

2och3&8

Mot bakgrunden av lagradets forslag till ny 1§ i det foregdende synes 2
och 38§ i det remitterade forslaget Yampligen bora slis ihop till en enda
paragraf, betecknad 3 § och uppdelad pa tva skilda stycken.

Forsta stycket, motsvarande 2 § 1 det remitterade forslaget, torde di
bora lyda pa detta satt: “Linjetrafik som avses i 1 §a fir frin och med den
1 juli 1989 utan linjetrafiktillstind drivas av trafikhuvudmannen.”

Motiveringen till 3§ i det remitterade forslaget ger vid handen (avsnitt
3.2.1 Geografisk avgransning och avsnitt 5.1) att regeringens beslut enligt
paragrafen skall avse vil avgrinsade omraden. Detta synes bora skrivas in
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i lagtexten. En tidsangivelse motsvarande den i forsta stycket torde ocksa
bora infdras. Aven i ovrigt synes visst fortydligande av lagtexten vara pa
sin plats. I cnlighet med det nu sagda foreslar lagridet att bestimmelsen,
som sidlunda bor uppptas som ett andra stycke av 3§ enligt lagriadets
forslag, utformas si hir: ~Om sirskilda skiil foranleder det far regeringen
besluta att en trafikhuvudman far frain och med den 1 juli 1989 utan
linjetrafiktillstiind driva linjetrafik inom visst. vil avgrinsat omréde i annat
lin an det vari huvudmannaskapet giller.”

Enligt en $vergangsbestimmelse till det remitterade lagforslaget far
beslut som avses i 3§ av samma forslag inte fattas efter utgdngen av juni
1986. Lagforslaget kan sigas i sin helhet vara av 6vergangskaraktir och
det ter sig med tanke hirpé foljdenligt att lata dven den foreslagna over-
gingsbestimmelsen. ehuru i och for sig av Overgingsnatur, ingé i sjilva
lagen. Lagradet vill siledes fororda att niamnda bestimmelse, med viss
jamkning. i stillet upptas som en andra mening i det av lagridet nyss
foreslagna andra stvcket i 3§. Meningen kan lampligen ges denna lydelse:
"Sfidant beslut far dock inte meddelas efter utgangen av juni 1986."’

4§

Med hiinsyn till tagridets forslag i det foregiende bor en redaktionell
Jjamkning goras i forsta meningen av férsta stycket. Denna kan lampligen
lyda: “"Tillstand som har meddelats till sddan linjetrafik som avses i ! §
upphdr att gilla vid utgéngen av juni 1989."

I andra stycket regleras det fallet att iniésen enligt 5§ i forslaget sker
fore den 1 juli 1989. Trafiktillstindet for den linjetrafik 1 vitken de inlosta
tillgAngarna har anvints skall enligt forsta meningen di upphoéra att gilla
“vid tidpunkten for inlésen’". Avsikten torde vara att trafiktillstandet inte
skall forlora sin giltighet forran inlosenforfarandet har verkstilits genom
slutlig reglering. Foér att innebdrden skall framtrada i lagtexten synes de
citerade orden bora utbytas mot ““nir inldosen har slutforts™.

Andra meningen i samma stycke torde bora lyda: ""Om ett tilistand till
linjetrafik upphdr att gilla enligt vad som nu sagts har trafikhuvudmannen
ritt att fa ett motsvarande trafiktillstind etc.™

Med anpassning till lagradets forslag i det foregiende bor tredje stycket
ges denna lydelse: “"Frigor som avses i forsta stycket undra meningen och
i andra stycket andra meningen provas av lansstyrelsen i fall som avses i
1§ a och av transportradet i fall som avsesi1%§b.”

5§

Regleringen 1 andra styckel synes bora goras nagot fullstindigare dn
enligt det remitterade {orslaget och utformas salunda: “'Har beslut medde-
lats enligt 3§, skall berdrda huvudmiin mellan sig férdela uppkommande
kostnader fir inlosen. Kan de ¢j enas, beslutar buss- och taxivirderings-
niamnden om fordelningen.’” (Om lagridets {orslag till paragrafindelning
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Laggs till grund, skall “"enligt 387 ersittas med “enligt 3 § andra stvcket™ )
Hiir avsedda beslut far — med hiinsyn tll bestimmelsen i 13§ férslaget till
Jag om buss- och taxivirderingsnimnd — antus ej vara overklagbart.

6%
I forsta meningen bor, om vad lagradet tidigare har forestagit foljs, 72
och 3§§™" utbytas mot 1§,

Overgingsregleringen

Som lagradet foreslagit i anslutning till 3§ i det {éregiende bor dver-
gingsbestimmelsen i friga om beslut som avses i ndmnda paragraf i stallet
upptas i sjalva lagen.

Forslaget till lag om buss- och taxivirderingsnimnd

1§

Dc bida styckena i paragrafen torde bora sammanforas till ctt gemen-
samt forsta stycke.

Av skil som lagradet anfort i inledningen av sitt vttrande bor i klarhetens
intresse som ett andra stycke i paragrafen intas foéljande: “"Provning som
avses i forsta stycket fger inte rum i den mién tillstindshavare och inlo-

a1

senskyldig triffat avtal om villkoren for inlésen.”

K

Andra stycket av forevarande paragraf innchéiller en bestimmelse av
den sakliga inneborden att en ansékan om inlésen enligt 5 § i den foreslag-
na lagen om ritt att driva lokal och regional koliektivirafik pa vig skall
goras skriftligen hos buss- och taxiviarderingsnamnden senast den 30 juni
1988.

Av intresse i sammanhanget 4r att notera att det férhallande som utgdr
huvudgrunden for inlosenratten, namligen att den enskilde trafikforetaga-
rens linjetrafiktillstind upphoér att gélla, normalt inte intraffar forrin vid
utgdngen av juni 1989. Huruvida den enskilde trafikforetagaren vid sist-
niamnda tidpunkt har ett trafikavtal med trafikhuvudmannen eller ej kan
siledes inte med ndgon sirskild grad av sikerhet avgoras nir tiden for
inlamnande av ansokan om inlésen gar ut.

I motiven anges att bestimmelsen i férevarande stycke har tillkommit
for att ge buss- och taxivirderingsnamnden mojlighet att planera sitt arbete
och for att mojliggora ett samtidigt genomférande av reformen i hela
landet.

Friigan dr om inte den i stvcket valda senaste tidpunkten for ingivande
av ansdkan om inlésen kan ge upphov till rausforluster eller i vart fall till
onddiga administrativa olagenheter. For att undvika risk for rattsforluster
maste en ensKkild tillstAndshavare som berérs av ifrigavarande lagstiftning
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g0ra ansokan om inlosen fore den 1 juli 1988 sé snart han inte har fullgoda
garantier for att han i egenskap av entreprendr at trafikhuvudmannen far
full anvindning for sina rorelsctillgdngar. Aven om han har goda skil att
tro att han skall fi till stind ett avtal med huvudmannen méaste han géra
ansokan om inlosen, om sddana garantier inte foreligger. Detta leder
kanske till att ménga drenden anhidngiggérs hos namnden utan att nagot
egentligt behov av handliggning dir foreligger. Dessutom — vilket dr varre
— kan en enskild trafikforetagare kanske missbeddma sina utsikter att fi
till stind ett entreprenadavtal med huvudmannen och tiil foljd hirav kom-
ma att underlata att i tid géra ansékan om inlsen.

Lagradet vill med det sagda fiasta uppméarksamheten pé att de vinster
som avses med den valda tidpunkten kanske inte uppvigs av de nackdelar
som darav kan bli foljden. Ett sitt att undvika hir berérda olagenheter
synes vara att striicka ut ansokningstiden till att omfatia dven viss tid efter
det att trafiktillstinden generellt upphor.

9§
| paragrafen foreskrivs att l16seskillingen vid inlésen kan bestimmas till

annat belopp dn vad som foljer av 7 och 8 §§. om virderingen enligt dessa
paragrafer leder till ett oskaligt resultat.

Foreskriften bor ses mot bakgrund av huvudreglerna fér bestimmandet
av ersittning vid inldsen. Darvid dr att marka framst 3 kap. 7 § yrkestrafik-
lagen och den cfter monster av detta stadgande utformade 5§ forsta
stycket i det remitterade forslaget till lag om ritt att driva lokal och
regional kollektivtrafik pid vdg. Har bestims namligen omfattningen av
inlosenskyldigheten genom att som foremal for inlésen anges “’de fordon
och andra tiligdngar™ som anvénts i verksamheten. Vidare framgar av 4§
andra och tredje styckena kungorelsen om buss- och taxivarderingsnimnd
— vilka bestammelser nu avses skola 6verforas till 7 § andra och tredje
styckena i den foreslagna lagen om buss- och taxiviarderingsnamnd — att
tillgdng uppskattas till det viarde som kan pariknas vid forsiljning under
normala férhdllanden och att vid inldsen av hel rérelse skulder avriknas pa
det satt som normalt sker vid 6verlatelse av rorelse.

Om utformningen av reglerna for inlosen sigs det i remissprotokollet
bl.a.. med hdnvisning till hur hittills gidllande praxis utvecklat sig, att
nagon anledning till &ndringar i de grundliggande virderingsprinciperna
inte foreligger. Foretagens uppbyggnad och karaktir, personalsituationen,
de aktuella tiligngarnas utformning, skick och alternativa anviandbarhet
liksom ménga andra faktorer kan, sdgs det vidare, naturligtvis variera
starkt mellan olika foretag och véirderingen maste darfor alltid géras med
utgdngspunkt i vad som for varje enskilt fall ar skiligt. Bl.a. skall, heter
det i remissprotokollet, avvecklingskostnaderna for personal kunna beak-
tas, om det finns skal till det.

I friga om inneborden av de sélunda i lagradsremissen foreslagna grund-
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liggande virderingsprinciperna synes foreligga brist pd dverensstimmelse
mellan vad som uttalats 1 motiven och vad som kommit till uttryck i
lagtexten. Ar avsikten den att ersittning skall kunna limnas dven for annat
in vad som omfattas av inldsenskyldigheten, dvs. fordon och andra till-
gangar som har anviints i verksamheten. torde detta bora framgi av direkta
i lag intagna bestimmelser.

12§

Enligt andra stycket av paragrafen far ordféranden besluta ensam i friga
om dtgirder som avser endast beredande av idrende. Det synes limpligt
och praktiskt om ordféranden ocksé fick ensam besluta om avskrivning av
drende cfter aterkallelse fr t. ex. 2 kap. 4§ tredje stycket rittegangsbal-
ken). Lagridet forestir darfor att andra stycket ges denna lvdelse: I fraga
om Aatgirder som avser endast beredande av drende eller avskrivning av
irende efter aterkallelse fir ordféranden besluta ensam.™’

Ovriga forslag

Forslagen limnas utan erinran.
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Utdrag
KOMMUNIKATIONSDEPARTEMENTET PROTOKOLL

vid regeringssammantriide

1985-03-14

Niérvarande: statsministern Palme, ordférande, och statsraden Lundkvist,
Feldt, Sigurdsen, Gustafsson. Leijon. Hjelm-Wallén, Bostrom, Bodstrom,
Goransson, Gradin, R. Carlsson, Holmberg. Hellstrém, Thunborg. Wick-
bom

Foredragande: statsradet Bostrém

Proposition om ritt att driva lokal och regional kollektivtrafik pa vag

1 Anmilan av lagradsyttrande

Féredraganden anmiler lagridets yttrande' over forslag till

1. lag om ritt att driva lokal och regional kollektivtrafik pa vig,.

2. lag om buss- och taxivirderingsnidmnd,

3. lag om idndring i lagen (1978:438) om huvudmannaskap for viss
kollektiv persontrafik.

4. lag om andring i yrkestrafiklagen (1979: 559).

Foredraganden redogor for lagradets yttrande och anfor.

Lagradet har i allt vdsentligt godtagit lagforslagen. 1 sitt yttrande har
lagradet dock pi vissa punkter foreslagit &ndringar i och jusieringar av den
remitterade lagtexten. Lagradets forslag giller darvid till stor del den
redaktionella utformningen. Pa nigra punkter har lagradets forslag materi-
ell betydelse. Jag kan i de flesta fall bitrida lagradets forslag till Andringar i
lagtexten.

Jag gar nu over till att behandla de olika frégor som tas upp i lagrddets
yttrande.

Forslaget till lag om ritt att driva lokal och regional kollektivtrafik pa vag

Rubriken

Lagradet har som sin uppfattning uttalat att den foéreslagna rubriken
synes passa mindre vil till lagens innehall. I stillet har lagradet som rubrik
foreslagit "lag om ritt att driva viss linjetrafik .

Uttrycken “'lokal’”, *‘regional’ och "kollektiv’" forekommer inte i den

! Beslut om lagradsremiss fattat vid regeringssammantrade den 7 februari 1985.
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lag som reglerar sjilva trafiktillstinden. yrkestrafiklagen (1979:559). 1
denna lug anvinds endast begrepp som linjetrafik etc. Den av lagridet
foreslagna rubriken ansluter dven enligt min mening béttre till befintlig
tillstiindslagstiftning. Med tanke pé den nu foreslagna lagens karaktar kan

jag darfor bitrada lagradets forslag, som ju dessutom har fordelen att vara
kortare.

=388

Jag instammer i vad lagridet har anfort angdende fordelarna med attien
inledande paragraf ange lagens tillimpningsomrade.

Pi grund hiirav bér — som lagridet foreslagit — det remitterade forsla-
gets forsta paragraf i stillet utgdra andra paragrafens forsta stycke.

Lagridet har papekat att det i klarhetens intresse synes angeldget att
anknviningen till yrkestrafiklagen kommer till utiryck i den foreslagna
lagen. Med anledning hirav har lagradet foreslagit att ett nytt andra stycke
tasini2§. Enligt min mening framgar den av lagridet 6nskade anknytning-
cn redan av det remitterade forslaget. Jag kan inda bitrdda lagradets
forslag eftersom det har vissa fordelar fran redaktionell synpunkt.

Som lagradet funnit bor — efter de nu gjorda férdndringarna — 2 och 3 §§
i det remitterade forslaget slds samman till 3§. Betriffande andra stycket i
denna paragraf (3% i det remitterade forslaget) har lagradet papekat att
remissens motivering ger vid handen att regeringens beslut enligt bestam-
melsen skall avse vil avgransade omraden, vilket borde komma till uttryck
i lagtexten. Vidare bér enligt lagradet en tidsangivelse motsvarande den i
forsta stycket (2§ i det remitterade forslaget) inforas, och visst fortydli-
gande gorus av lagtexten i Ovrigt. Beslut som avses i denna bestimmelse
far — enligt en dvergingsbestimmelse till det remitterade forslaget — inte
fattas efter utgingen av juni 1986. Lagradet férordar att denna bestammel-
se i stillet upptas i paragrafen i friga. — Aven betriffande férevarande
bestimmelser kan jag ansluta mig till lagradets forslag.

43

Jag delar lagridets uppfattning att i andra stycket uttrycket “'vid tid-
punkten for inlésen™ bor bytas ut mot 'nir inldsen har slutforts’™. Bestam-
melsen vinner hirigenom i klarhet. Likasa bitrader jag lagradets férslag att
i andra meningen summa stycke uttrycket *“skall trafikhuvudmannen med-
delas™ ersitts med “har trafikhuvudmannen ritt att f3°". Trafiktilistind
utan intresse for huvudmannen behdver hirigenom inte utfardas. Jag god-
tar de redaktionelia jamkningar som lagradet har foreslagit.

58

Jag ansluter mig till de av lagridet foreslagna redaktionella dndringarna.
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Overgdngsregleringen
Som framgér av det foregdende (1—3§§) bor dvergingsbestimmelsen i
friga om beslut som avses i 3§ av det remitterade forslaget i stillet upptas i

sjdlva lagen.

Forslaget till lag om buss- och taxivirderingsnidmnd

T

Lagradet har i sitt yttrande uppmérksammat fragan om inldseninstitutets
natur och har dirvid Konstaterat att tillstindshavare och trafikhuvudman
kan triffa ctt rent privatrittsligt avtal som slutligt reglerar inlésenfragan.
Maijligheten att helt utan myndighctsmedverkan traffa uppgorelse 1 inlo-
senirigor synes enligt lagradet i klarhetens intresse hora uttryckligen
anges 1 lagiexten.

Att berdrda parter genom privatrattsligt avtal kan reglera inlosenfrigan
ir enligt min mening uppenbart. Jag delar siledes helt den riittsliga bedém-
ning lagradet gjort. En uttrvcklig bestimmelse hirom anser jag diaremot
overflodig: en sédan regel skulle cnligt min uppfattning endast onédigt
belasta lagtexten.

Lagridet har vidare péipekat att det ir av intressc att fastsld, vilken
rattslig natur buss- och taxivirderingsnimndens avgdranden skall anses
ha. Den centrala fragan ar dirvid enligt lagrddet huruvida niamndens beslut
skall anses bindande for parterna eller om det skall betraktas enbart som
ett virderingsutldtande. 1 det sistnimnda fallet skulle det sté tillstdndsha-
varen fritt att aven efter namndens beslut — utan den inlésenskyldige
huvudmannens medgivande — silja ifrigavarande tiligangar till annan 4n
denne. — Lagradet har for sin del som den naturligaste l6sningen betraktat
den ordningen att. efter naimndens beslut, detta beslut far samma ritts-
verkningar som skulle ha uppkommit om parterna triffat ett avtal; namn-
dens avgorande kan i mycket ses som en skiljedom. som parterna {érbun-
dit sig att respektera. Enligt lagradet bor efter namndens beslut tillstinds-
havaren inte anses berattigad att forsilja tillgAngarna i friga utan inlosa-
rens medgivande — ett rittstillstind som dverensstimmer med det som
forehigger 1 det fall parterna godvilligt triffat avtal om hur inlésen skall ske.

For egen del ansluter jag mig till vad lagradet har anfért angédende den
rattsliga natur buss- och taxivirderingsnamndens avgdranden skall anses
ha.

38

I andra stycket foreskrivs att ansokan om inlosen skall goras senast den
30 juni 1988. Lagradet har i sitt yttrande pekat pa att de vinster som avses
med den foreslagna tidpunkten kanske inte uppvégs av de nackdelar som
kan bli foljden dirav och att oligenheterna skulle kunna undvikas om
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ansokningstiden utstricktes till att omfatta dven viss tid efter det att
trafiktillstanden generellt upphort.

Lagridet har ifrigasatt om inte den valda tidpunkten kan ge upphov till
rittsforluster eller 1 vart fall till onddiga administrativa oligenheter. Det
Kan niamligen — enligt lagradet — niir tiden fér inlimnande av ansoékan om
inldsen gér ut inte med nagon sirskild grad av sidkerhet avgéras huruvida
den enskilde trafikutévaren den 1 juli 1989 kommer att ha nigot entrepre-
nadavtal med trafikhuvudmannen. For att undvika risk for rittsforluster
maste darfor en enskild tillstindshavare anséka om inlosen fore den 1 juli
1988 om nigra fullgoda garantier for att han far vara verksam som entre-
prenor inte forchgger vid den tidpunkten. Diarmed skulle kanske minga
irenden anhingiggdras hos nimnden utan att nagot egentligt behov av
provning forelag.

Bestammelsen om att ansékan om inldsen skall goras senast den 30 juni
1988 har tillkommit bl.a. for att ge nimnden majlighet att planera sitt
arbete och {or att mojliggdra en samtidig reform over hela landet. En
foreskrift om att ansokningar om inlosen skall goras fore den tidpunkt. da
tillstanden upphor att gilla, kommer enligt min mening att bidra till att
klarhet i parternas mellanhavanden réder vid 6vergingstidens slut den 30
juni 1989. Den medverkar ocksa till att parterna paskyvndar arbetet med att
Astadkomma langsiktiga entreprenadavtal. Som framgir av remissproto-
kollet bedémer jag ifrdgavarande period om tre ar vara fullt tllricklig for
att tillstindshavarna skall kunna slutféra forhandlingar med trafikhuvud-
miinnen och med ledning hirav bedéoma om de 6nskar begiira inldsen eller
ej. For det fall inldsen blir aktuell star hirefter ett &r till forfogande for
bl.a. avveckling av rérelsen och atgarder for omplacering av eventuell
personal liksom for handldggning av sjélva inlosendrendet. — Sammanfatt-
ningsvis finner jag inte skil att med anledning av vad lagradet anfort franga
det remitterade forslaget i materiellt avseende.

7 och 98§

Lagradet har pekat pd att det i fridga om innebérden av de i remissen
foreslagna grundlidggande vérderingsprinciperna synes foreligga brist pi
overensstimmelse mellan vad som uttalats i motiven och vad som kommit
till uttryck i lagtexten.

Bakgrunden till Jagradets papekande ir att enligt 5 § forslaget till lag om
ritt att driva viss linjetrafik huvudmannen ir skyldig att 16sa in *"de fordon
och andra tillgdngar'” som anvéinds i verksamheten. Enligt t6rslaget till 7 §
forevarande lag skall — liksom i nu gillande bestimmelser — tiliging
uppskattas till det virde som kan péariknas vid férsiljning under normala
forhdllanden. Samtidigt framgér emellertid av remissprotokollet att — i
enlighet med ndmndens hittills gdllande praxis — varderingen alltid méste
goras med utgdngspunkt i vad som dr skiligt. Bl. a. skall avvecklingskost-
nader f6r personal kunna beaktas om det finns skl till det.
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Den praxis. som buss- och taxivirderingsnamnden har utvecklat, inne-
fattar enligt min mening rimliga och vil avvagda virderingar. Aven i
fortsittningen bor det diarfor vara mojligt att faststilla ersatiningen sa. att
hiansyn dven tas till andra forhilianden én dllgngarnas saluvirden. Som
lagradet har piipekat har emellertid denna praxis. exempelvis nar det géller
ersattning for personalavvecklingskostnader. inte nigot uttryckligt stdd i
den befintliga — eller i den genom lagradsremissen foreslagna — lagtexten.
Att dessa ersittningsmaojligheter aterspeglas i lagtexten ar fran savil klar-
hets- som riittssiikerhetssvnpunkt vasentligt. Jag tar dirfor fasta pa lagra-
dets papekande om att det av lagtexten uttryckligen bor framga att ersitt-
ning skall kunna lamnas for annat in vad som omfattas av sjilva inldsen-
skyldigheten. Denna bestimmelse bor ses som en undantagsregel, vilken
endast skall kunna tillimpas om en virdering enligt huvudregelni 7 § skulle
leda till oskiligt resultat. Bestimmelsen bor utformas som en andra me-
ning 1 9§ och ha féljande lvdelse:

Dirvid kan dven skiilig hiansyn tagas till kostnader som uppkommer pa
grund av avveckling av rérelsen eller andra sarskilda férhallanden.

12§
Jag ansluter mig ull vad lagradet har anfort angidende behovet av ett

tilkigg till paragrafen. varigenom ordféranden ensam far besluta om av-
skrivning av arende efter aterkallelse.

Ovrigt
Utover de dndringar jag nu har berort har vissa redaktionella jaimkningar
gjorts i lagtexten.

2 Lagen om kollektivtrafiknimnd

I lagen (1978:440) om kollektivirafiknamnd foreskrivs (8§ andra
stycket) att ordféranden far besluta ensam i friga om forberedande dtgérd.
I det till lugradet remitterade forslaget till lag om buss- och taxivarderings-
nimnd (12§) foreskrivs att ordféranden far besluta ensam i frdga om
Atgarder som avser endast beredande av ett arende. Nagon saklig skillnad i
forhéllande till bestimmelsen i lagen om kollektivtrafiknimnd &r inte av-
sedd.

Lagradet har i sitt yttrande 6ver forslaget till lag om buss- och taxivir-
deringsnamnd pekat pa att det synes vara lampligt och praktiskt om ordfo-
randen ocksi fick ensam besluta om avskrivning av drende efter aterkallel-
se. Jag har anslutit mig till vad lagradet har anfoért. Nagon anledning att i
detta avseende gora skillnad pd de bada lagarna finns enligt min mening
inte. Den aktuella bestimmelsen i lagen om kollektivtrafiknimnd bor
darfor dndras sé att den utformas pa sitt lagradet har foreslagit betriaffande
motsvarande regel i lagen om buss- och taxivirderingsniamnden.
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3 Hemstallan

Med hinvisning till vad jug nu har anfort hemstiiller jag att regeringen
foreslar riksdagen

dels att anta de till detta protokoll fogade och av lagradet granskade
lugfdrslagen med vidtagna dndringar.

dely att anta ett till detta protokoll fogat inom Kommunik:tionsdeparte-
mentel uppritttat forslag till lag om andring i lagen (1978: 440) om kollektiv-
trafiknimnd.

4 Beslut
Regeringen ansluter sig till foredragandens Gverviiganden och beslutar

att genom proposition foresla riksdagen att anta de forslag som foredragan-
den har lagt fram.
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