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Regeringen foreslar riksdagen att antaga de forslag som har upptagits i
bifogade utdrag av regeringsprotokoll.

P3 regeringens vagnar
THORBJORN FALLDIN

ULF ADELSOHN

Propositionens huvudsakliga innehall

1 propositionen lamnas forslag till effektivisering och rationalisering av
taxis verksamhet. Taxis roll i den kollektiva trafikforsérjningen — savil i
titorter som pa landsbygden — betonas bl.a. genom ékad samverkan
mellan myndigheterna, taxi och huvudminnen {or kollektivtrafiken. Med
hinsynstagande till lokala forhallanden skapas mojligheter for en mer
flexibel tillstandsgivning. Vidare foreslds att taxitaxan férenklas och byggs
upp s att den skall stimulera effektiviteten inom néringen. Stor vikt laggs
vid att utvecklingen i fraga om tekniska hjalpmedel for taxi — bestillnings-
och trafikledningssystem, taxametrar m. m. — noga foljs. Atgirder foreslas
ocksa for att komma till ratta med olaga yrkesmissig trafik. s. k. svartik-
ning.

| Riksdagen 1979/80. I saml. Nr 142
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Forslag till

=]

L.ag om éndring i yrkestrafiklagen (1979: 5§59)

Harigenom {oreskrivs i fraga om yrkestrafiklagen (1979: 559)
dels att 2 kap. 18 och 19 §§ och 3 kap. 9 § skall upphora att gilla,
dels att 4 kap. 1 § skall ha nedan angivna lydelse.

Nuvarande lydelse

Foreslagen Ivdelse

4 kap.

Den som driver yrkesmassig tra-
fik utan tillstind eller en tillstands-
havare som bryter mot taxa, tur-
lista eller nagon annan sarskild fo-
reskrift som har meddelats i till-
standet doms till boter.

Den som bryter mot 2 kap. 15
eller 20 § doms tili boter.

Denna lag triader i kraft den | juli

Den som driver yrkesmiissig tra-
fik utan tillstand déms for olaga
vrkesmdssig trafik till boter eller

fingelse i hogst sex mdnader.

Tillstindshavare som bryter mot
taxa, turlista eller ndgon annan sir-
skild foreskrift som har meddelats i
tillstandet eller den som bryter mot
2 kap. 15 eller 20 § doms till boter.

1980.
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Utdrag
KOMMUNIKATIONSDEPARTEMENTET PROTOKOLL

vid regeringssammantriide

1980-03-20

Narvarande: statsministern Filldin, ordférande. och statsriden Ullsten,
Bohman, Mundebo, Wikstrom, Friggebo, Mogérd, Dahlgren, Asling. So-
der. Burenstam Linder, Johansson. Wirtén, Holm. Andersson, Boo, Win-
berg, Adelsohn, Danell, Petri

Foredragande: statsradet Adelsohn

Proposition om vissa taxifragor

1 Inledning

Lagstiftningen om yrkesmdssig trafik har nyligen reformerats sévitt
avser godstransporter och busstrafik. Jag hanvisar i det sammanhanget till
prop. 1977/78: 137 om vissa yrkestrafikfrigor m. m. och riksdagsbehand-
lingen héarav (TU 1977/78: 27, rskr 1977/78: 365). Reformen beror fragor av
betydelse for en utveckling mot ett mera effektivt utnyttjande av transport-
apparaten och ett mindre inslag av konkurrenshimmande regleringar i
fraga om den yrkesmassiga lastbilstrafiken. Lagstiftningen har ocksi mo-
derniserats sprakligt. Salunda har forordningen (1940:910) angiende
yrkesmissig automobiltrafik m.m. ersatts av bl.a. yrkestrafiklagen
(1979: 559) och yrkestrafikférordningen (1979: 871), vilka har trétt i kraft
den 1 januari 1980.

Nir det giller busstrafiken kan ndmnas prop. 1977/78: 92 om atgirder for
att forbittra lokal och regional kollektiv persontrafik. Statsmakternas be-
slut (TU 1977/78: 28, rskr 1977/78: 364) innebar bl. a. att huvudmannaska-
pet for den lokala och regionala kollektiva persontrafiken pa landsvig
kommer att utovas genom samverkan mellan landstingskommunen och
kommunerna i resp. ldn. Genom denna reform uppnas en integrering av
lokal och regional trafik samt en 6kad samordning av trafikresurserna.

Nir det galler taxitrafiken har denna — dven om en del forindringar har
gjorts i de forfattningsmassiga villkoren for trafiken — inte setts dver pa
motsvarande sitt. Daremot har det samhille i vilket taxitrafiken skapade
sina ursprungliga verksamhetsformer forandrats. Detta har i sin tur paver-
kat niringens satt att fungera och dess mojligheter att 16sa sina uppgifter.

Under den senaste tioarsperioden har diremot flera utredningar behand-
lat olika problem inom taxindringen. Déarvid har frigan om foretagsstruk-
turen tilldragit sig det storsta intresset.
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Som exempel pd det utredningsarbete som har bedrivits kan nimnas
foljande.

Ar 1971 limnade utredningen rorande foretagsstrukturen inom den
vrkesmissiga vagtrafiken. den s. k. yrkestrafikutredningen. sitt betankan-
de (SOU 1971: 34) Lasthil och taxi. Utredningen foreslog bl. a. att taxitrafi-
ken i princip endast skulle bedrivas av sirskilda trafikutévande taxibolag
som dgdes av de forutvarande tillstdindshavarna. Dessa bolag kunde bildas
pd grundval av redan cxisterande bestillningskontor och ta oéver dessa
kontors uppgifter.

Utredningen foreslog vidare vissa atgirder avseende godstransporter
med taxi, samtrafik mellan olika orter m. m. Utredningsforslagen behand-
lades darefier i prop. 1972: 81 om vissa dndringar i yrkestrafiklagstiftning-
en. Riksdagen godkinde forslagen (TU 1972: 13, rskr 1972: 232).

Ar 1974 avgav den s. k. strukturarbetsgruppen, som hade tillsatts av
Svenska kommunforbundet, Svenska taxiférbundet och Svenska trans-
portarbetareforbundet, en rapport ""Taxinidringen — forslag till dndrad
foretagsstruktur m. m.”". Enligt arbetsgruppen skulle en omstrukturering
av taxinidringen vara nodvindig om taxi i framtiden skulle kunna hivda
sina intressen och samtidigt tiligodose konsumenternas krav pé en till-
fredsstéllandc service. Arbetsgruppen foreslog bl. a. att det i varje kom-
mun skulle bildas i princip etr aktiebolag for taxitrafiken. Bolaget skulle
handha ett for kommunen gemensamt bestillningskontor. Svenska taxifor-
bundets representanter i arbetsgruppen framforde emellertid i ett sarskilt
yttrande asikten att all omstrukturering av taxiniiringen skulle ske pa
frivillighetens grund.

I sammanhanget bor ocksa namnas de undersokningar rorande taxini-
ringen och dess villkor som har gjorts av en forskargrupp vid Umed
universitet. Syftet var att skapa ett faktaunderlag f6r bedémningen av
taxiniringens framtida situation. Som ett led i detta arbete undersoktes
bi.a. taxindringens ekonomi och organisation. Resultatet av gruppens
arbete har publicerats av Transportforskningsdelegationen (TFD) i rappor-
ten (1977: 4) Taxi och framtiden.

Med stod av regeringens bemyndigande tillkallade dévarande chefen for
kommunikationsdepartementet den 14 september 1978 en siirskild utreda-
re' med uppgift ait féreta en samlad 6versyn av taxiniringen.

De fragor som enligt dircktiven sirskilt borde uppmirksammas i utred-
ningsarbetet var samordningen med den Kollektiva trafiken i dvrigt. fore-
tagsstrukturen och mojligheterna till val av limplig foretagsform, en for-
battrad service samt hur taxitjansternas utbud smidigt skulle kunna anpas-
sas till variationer i efterfrigan. Andra viktiga fragor som borde bechandlas
angavs vara befordringspliktens utformning och omfattning. turordnings-
principen samt taxesystemets utformning och handléggning.

! Numera borgarradet Carl Cederschidld. Experter: hovriittsassessorn Jan Levin
och departementssekreteraren Jan-Olof Selén,
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Utredaren avlamnade sommaren 1979 betinkandet (Ds K 1979: 4) TAXI
— krav och utvecklingsmdjligheter. Betdnkandet bor fogas till protokollet i
detta arende som bilaga I.

Betinkandet har remissbehandlats. Yttranden har avgivits av riksakla-
garen {RA). rikspolisstyrelsen, brottsforebyggande radet (BRA), trafiksa-
kerhetsverket, transportndmnden, bussbidragsndmnden, riksrevisionsver-
ket, naringsfrihetsombudsmannen (NO), kommerskollegium, statens pris-
och kartellnimnd (SPK), konsumentverket, linsstyrelserna i1 Stockholms,
Uppsala, Ostergotlands, Jonkopings, Malmohus, Géteborgs och Bohus,
Orebro, Visternorrlands, Jamtlands och Norrbottens lin, AB Orebro lins
regionaltrafik, Goteborgs, Helsingborgs, Malmd, Stockholms och Umea
kommuner, Landstingsforbundet, Naringslivets trafikdelegation, Svenska
busstrafikforbundet, Svenska handelskammarférbundet, Svenska kom-
munférbundet, Svenska lokaltrafikféreningen, Svenska taxiforbundet,
Svenska transportarbetareférbundet, Svenska akeriforbundet, Séderman-
lands ldns Trafik AB, Tjinsteminnens centralorganisation (TCO) och
Upplands Lokaltrafik Aktiebolag.

Vissa remissinstanser har bifogat yttranden fran andra myndigheter efler
sammanslutningar.

En sammanstilining av remissyttrandena bor fogas till protokollet i detta
arende som bilaga 2.

2 Foredragandens dvervaganden

2.1 Taxi i den kollektiva trafikforsorjningen

Kollektivtrafiken spelar en avgorande roll nir det giller att tillgodose
kravet pa en tillfredsstallande trafikforsorjning for manniskorna i vart land
och har tillméatts okad betydelse som ett medel att beméstra miljo-, trafik-
sikerhets- och energiproblemen.

Forutsittningarna for att vidmakthalla en tillfredsstallande trafikfor-
sorjning inom ramen for foretagsekonomisk lonsamhet har emellertid suc-
cessivt forsamrats. For att trygga ett visst basutbud av trafik har darfor
saval staten som landstingskommuner och kommuner i 6kad utstrickning
engagerat sig ekonomiskt i den kollektiva trafiken. Det samhillsekonomis-
ka synsattet har i det sammanhanget blivit alltmer uttalat.

Med hénsyn till att det nutida reseménstret alltmer forutsitter att mer én
en trafiklinje och vanligtvis ocksé att flera transportmedel utnyttjas for en
resa har kravet pa en god samordning melilan olika trafikforetag och linjer
blivit allt visentligare. Som jag nimnde inledningsvis kommer ansvaret for
den lokala och regionala kollektiva persontrafiken pa landsvig att succes-
sivt foras over till en for kommuner och landstingskommuner gemensam
huvudman i varje ldn. Detta ger Onskat utrymme for 6kad samordning
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mellan olika trafikuppgifter och fér samverkan mellan olika trafikforetag
och diarmed for ett effektivt utnyttjande av trafikresurserna.

Jag vill i detta sammanhang erinra om att regeringen i september 1979
tillkallade en sirskild kollektivtrafikberedning (K 1979: 07) med uppgift att
finna vigar att forbattra nuvarande kollektivtrafiksystem. Beredningen
skall darvid bl. a. soka nya former for samverkan och samordning mellan
olika transportforetag och transportmedel.

Jag ser taxi och dess méjligheter som en viktig faktor i kollektivtrafiken.
Redan nu spelar taxi en betydelsefull roll for att uppna en tillfredsstillande
trafikforsorjning. Taxi utnyttjas i stor utstrackning av kommunerna fér
sadana transportuppgifter som t. ex. skolskjutsning, kompletteringstrafik,
sjuktransporter och handikappresor. Den allminna utvecklingen fér taxi-
resor har varit att andelen samhillsbetalda uppdrag expanderat kraftigt
under senare r.

Sjélvfallet finns det en betydande utvecklingspotential i den kollektiva
trafiken. Det giller saval pa det fordonstekniska omradet som i friga om
olika trafik- och systemlosningar. Dagens kollektivtrafiksystem bygger i
hog grad pa bussar och sparbundna fordon, vilket gor att det inte ar sérskilt
lampat t. ex. nédr trafikunderlaget ar litet och/eller spritt geografiskt. 1 det
sammanhanget menar jag att det ar naturligt och riktigt att intresset alltmer
riktas mot taxi och de forutsattningar som taxi som transportsystem har
nir det giller att komplettera och i vissa fall ersitta traditionell kollektiv-
trafik.

Med tanke pa taxis sarskilda forutsittningar torde en huvuduppgift dven
i fortsattningen vara att tillgodose behovet av traditionell taxitrafik. Enligt
min mening finns det dock goda férutsattningar att utnyttja transportmed-
let dven for andra trafikuppgifter. Utéver de slag av samhiillsbetalda trans-
porter som jag nyss har namnt bor det finnas ytterligare utvecklingsmojlig-
heter. Det kan gilla olika former av anropsstyrda trafiksystem och aven
vissa linjetrafikuppgifter i omraden och vid tider nir trafikefterfrigan ar
liten, t. ex. som nattrafik i titorter mellan centrum och ytteromraden eller
for att uppritthilla trafik mellan ytteromraden i ménga titorter.

1 glesbygdsomradena finns det goda mojligheter att i skiftande samman-
hang utnyttja taxis tjanster. Sa sker i stor utstriackning redan i dag och det
torde finnas anledning att 1 in hogre grad i framtiden tillvarata den flexibili-
tet och mangsidighet som &ar utmirkande for taxi. Silunda kan taxi —
utover den kompletteringstrafik som f. n. bedrivs — i storre utstrackning
utfora rena linjetrafikuppgifter. [ glesbygden anvinds taxi vidare till stor
del for sjuktransporter. Taxi utnyttjas ocksa for littare godstransporter.
Det kan t. ex. gilla transport av mat till skolor, paketdistribution, budkor-
ningar, post- och telegramformedling. Vidare finns det utvecklingsméjlig-
heter for taxi inom fiardtjansten.

Genom att utnyttja sidana mojligheter som jag nu har nimnt torde en
trafikférsorjning kunna erhatlas som innebir rimliga kostnader samtidigt
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som fordelar vinns for taxiorganisationerna bade i form av battre ekonomi
for de enskilda foretagen och stérre mojligheter att mota efterfrigan vid
hogtrafiktid.

For att taxi skall kunna behalla och dven utoka sitt engagemang i den
lokala transportforsorjningen maste man kunna marknadsfora sina tjanster
pi ett sitt som Klargor taxis fordelar i forhllande till andra delar av det
kollektiva transportutbudet. Taxis mdjligheter att svara upp mot forvént-
ningar och krav beror ocksa i stor utstrickning pa niringens organisatoris-
ka styrka. kapacitet och kvalitet. En stark taxindring ger ocksa bittre
mojligheter till ett onskvirt nara samarbete mellan taxi och de ansvariga
huvudminnen for den kollektiva trafiken. Sdsom har betonats av vissa
remissinstanser ar det viktigt — bl. a. mot bakgrund av den stora andelen
samhillsbetalda uppdrag som taxi utfér — att ett nira samarbete bedrivs
mellan taxi & ena sidan samt linshuvudminnen och kommunerna a den
andra och att taxi tas med i sdvil den lokala som den regionala trafikpla-
neringen,

I detta sammanhang kan jag nimna att lanshuvudmannen i Uppsala lan,
Upplands Lokaltrafik Aktiebolag, har satt i ging ett arbete som syftar till
att utreda forutsittningarna for att bl. a. inritta bestéllningscentraler som
skall kunna férmedla all samhillsbetald trafik. Malet ar bl.a. att i mojli-
gaste mén forsoka samordna denna typ av trafik och fa till stand ett bittre
resursutnyttjande. Arbetet bedrivs i nidra samrad med foretriadare for kom-
muner, taxis organisationer, transportarbetareforbundet m. fl. Jag anser
att detta utgér ett bra exempel pa hur man kan ga fram for att — genom
samarbete med de intressenter som berors — na effektiva trafiklosningar.

2.2 Taxis foretagsstruktur

2.2.1 Olika foretagsformer

Utredaren har foreslagit att kravet pa sirskilda skl for att taxitillstind
skall kunna meddelas juridiska personer slopas.

Endast Svenska transportarbetareforbundet och lansstyrelsen i Stock-
holms lin motsatter sig forslaget. Transportarbetareforbundets uppfatt-
ning 4r att nuvarande krav bor bibehaillas till dess att strukturarbetsgrup-
pens forslag genomforts. Lansstyrelsen menar att ett slopande av kravet
skulle innebira att méjligheterna till okontrollerade kop och forsaljningar
av sma féretag skulle oka.

For egen del vill jag anfora foljande.

Fragan om ritten for juridiska personer att fa tillstand till yrkesmissig
trafik har behandlats i olika sammanhang under arens lopp. Svarigheter
har funnits for de tillstindsgivande myndigheterna att ange vad som skall
anses vara sirskilda skil. Forarbetena till yrkestrafiklagstiftningen har
harvidlag inte givit ndgon vigledning.

Fragan om ritten for juridiska personer att driva yrkesmaissig trafik
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behandlades senast i prop. 1977/78:137 om vissa yrkestrafikfragor m. m..
vilken antogs av riksdagen under viren 1978 (TU 1977/78:27, rskr 1977/
78:365). Forslagen i propositionen innebar bl. a. att kravet pa sarskilda
skil for att juridiska personer skulle kunna meddelas tillstand till yrkes-
missig lastbilstrafik och bestidllningstrafik med buss stopades.

Det framholls i propositionen att den [dmpliga storleken pa foretagsen-
heterna och den lampliga foretagsformen — juridisk person eller enskild
naringsidkare — inte kan anges i generella termer utan ir beroende av en
rad olika faktorer, inte minst transportverksamhetens art och omfattning
samt trafikutdvarens forutsittningar att driva sin rérelse. Vidare framholls
att det dr visentligt att lagstiftningen inte ligger hinder i viigen for en
strukturrationalisering och en fortldpande anpassning till de dndrade férut-
sédttningar som ér en foljd av utvecklingen i Gvrigt.

Att halla fast vid den rddande ordningen. varigenom méjligheterna for
juridisk person att erhalla trafiktillstdnd inskrinktes i betydande grad,
ansags vara en klar nackdel. Vidare uttalades att det i dagens samhilie med
dess komplicerade ekonomiska struktur ar naturligt med olika former av
samverkan mellan personer som stéller sina arbetskrafts- och/eller kapital-
resurser till gemensamt forfogande for att dirigenom bittre kunna fylia de
krav som det allminna, de anstdllda och andra intressenter stiller pa
féretaget. Man borde darfor efterstriva en ordning enligt vilken en juridisk
person har lika stora mojligheter som en fysisk person att inneha tillstand
till yrkesmassig trafik.

Motiv av det slag som anférdes for ett slopande av kravet pa sirskilda
skil for att tillstdnd till lastbils- och busstrafik skall kunna meddelas
juridisk person (aktiebolag, handelsbolag, ekonomisk forening etc.) kan
enligt min mening anforas dven i friga om taxitrafiken. Jag foreslar darfor
att kravet pé sirskilda skil slopas ocksa i fraga om taxitillstind. Det bor
alltsa finnas mojlighet att vilja mellan olika féretagsformer. Aven i évrigt
bor yrkestrafiklagstiftningen och tillimpningen av denna utformas sd att
denna aspekt tillgodoses. Jag dterkommer strax till detta (avsnitt 2.2.2).

Vid remissbehandlingen har anmirkts att l6nsamheten vid olika fore-
tagsformer inte har belysts av utredaren. Jag ir medveten om detta men
anser, att det inte heller nir det géller taxitrafiken finns ndgon majlighet att
ange den lampliga storleken pa foretagsenheterna eller den limpliga fore-
tagsformen i generella termer. Detta ar en fraga som i forsta hand bor
provas och avgoras av branschen och de enskilda trafikutovarna utifrén
bl. a. de lokala férhallandena. Tillstdndsprovningen bor ske med utgéngs-
punkt i att dstadkomma lampliga foretagsformer som kan frimja en ratio-
nell taxitrafik pa den aktuella orten samtidigt som sérskild hinsyn bér tas
till exempelvis taxiférare som onskar starta egna foretag i den ena eller
andra foretagsformen. Jag aterkommer hartill i féljande avsnitt.

1 detta sammanhang kan ocksa erinras om den utveckling som har skett
inom lastbilsniringen, dar transportforsiljningen i stor utstrickning sker i



Prop. 1979/80: 142 | 9

fast organiserade former samtidigt som det forekommer ett stort antal sma
akerier, Lastbilscentralerna och transportférmedlingsforetagen dr exempel
pa detta. Pa kollektivtrafikens omréde har samordningsstrivandena mar-
kerats ytterligare genom riksdagens besiut om inférande av lagen
(1978: 438) om huvudmannaskap for viss kollektiv persontrafik. Forutsitt-
ningarna for effektivisering och samordning av denna trafik har hirigenom
i hog grad forbattrats.

Samverkan i fastare former inom ramen for taxiorganisationen och med
andra trafikslag an f. n. skulle alltsa enligt min mening underlitta en effek-
tivisering av taxis verksamhet. Detta torde ocksd ha betydelse for de
anstilldas trygghet. Som jag tidigare har framhallit framstar en utveckling
av angivet slag som sarskilt angeldgen mot bakgrund av de 6kade arbets-
uppgifter som taxi svarar for och i vaxande utstrickning sannolikt kommer
att fa inom ramen for den kollektiva trafikférsorjningen.

Sasom har framgatt av det foregdende har utredarens forslag i denna del
mottagits mycket positivt av det helt 6vervagande antalet remissinstanser.
Léansstyrelsen i Stockholms lan har givit uttryck for vissa farhagor om att
ett slopande av kravet pa sirskilda skil skulle innebira dkade mojligheter
till okontrollerade kop och forséljningar av foretag. Genom de regler om
ansvarig forestandare for juridiska personer och om lamplighetsprévning-
en som yrkestrafiklagstiftningen numera innehdller samt vad jag i det
foljande kommer att anféra om kravet pd yrkeskunnande och erfarenhet
torde tillstindsmyndigheterna enligt min mening ha goda méjligheter att
folja foretagen och forhindra oldmpliga dverldtelser. Detta underlittas
dven av den Overblick som ldnsstyrelserna har 6ver den samlade yrkes-
massiga trafiken inom resp. lin. Liansstyrelserna kan och bér saledes gripa
in, om det visar sig att de nya reglerna missbrukas. Jag vill i detta samman-
hang ocksa erinra om den uppfoljande verksamhet som transportridet
utdvar pa yrkestrafiklagstiftningens omrade. Slutligen vill jag nimna att
slopandet av kravet pa sarskilda skil inte har visat sig medféra nigra
olagenheter i fraga om buss- och lastbilstrafiken.

2.2.2 Turordningsprincipen och ldmplighetsprovningen

Trafiktillstdnd far enligt 2 kap. 3 § yrkestrafiklagen endast ges till den
som med hinsyn till yrkeskunnande, personliga och ekonomiska forhallan-
den samt andra omstiandigheter av betydelse bedéoms vara lamplig att driva
verksamheten. Néar det giller lamplighetsprovningen av personer som
soker tillstand till taxitrafik har denna fatt en sérskild utformning genom
tillimpning av den s. k. turordningsprincipen. Som framgar av betédnkandet
(avsnitt 3.2) innebdr principen att ledigblivet tillstand tilldelas den person
pa orten som har den lingsta tjinstgoringstiden som taxiforare.

Utredaren har i betiinkandet (s. 64—65) behandlat turordningsprincipen
och har ocksa berort utformningen av den limplighetsprévning som en
sokande av taxitillstdnd bor underkastas.
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Utredaren anser att det saknas skél att uppritthilla turordningsprinci-
pen i fortsdttningen. Han forordar darfor att tillstindsmyndigheterna
bryter den praxis som har tillimpats pa de flesta hall hittills, namligen att
tillmata forarnas tjansteédlder avgorande vikt vid provningen.

Fragor om taxitilistind bor enligt utredaren inte prévas pa annorlunda
sitt dn ndr det giller tillstand till annat slag av yrkesmiissig trafik. Lamp-
lighetsprovningen bor séledes uteslutande ha sin utgéngspunkt i sokandens
yrkeskunnande, personliga och ekonomiska forhillanden samt andra om-
standigheter som kan vara av betydelse. Vid beddmningen av sokandens
yrkeskunnande kommer sjilvfallet hans erfarenhet av branschen — t.ex.
som taxiforare — in i bilden. Att ddremot bedéma yrkeskunnandet enbart
med utgangspunkt i antalet tjinstedr anser utredaren vara oriktigt och
framhéller att det t.ex. ir betydelsefullt att sdokanden har de insikter i
ckonomi och administration som krivs for att skéta ett foretag. Yrkeskun-
nandet i detta avseende kan ha forvirvats genom praktisk erfarenhet och/
eller utbildning av négot slag. t. ex. deltagande i taxiforbundets kurser for
foretagare i taxibranschen.

Utredaren anser vidare att det ar viktigt att den ekonomiska provningen
ges erforderlig stadga. Detta kan knappast ske pa annat sitt dn att sokan-
den fir lamna dokumentation om detta. Utredaren pekar pa att forebilder
finns p& godstrafiksidan, dar sirskilda bestimmelser giller om den ekono-
miska lamplighetsprovningen.

1 fraga om juridiska personer bor enligt utredaren lamplighetsprovningen
— pa det sitt som nu géller i fraga om tillstand till godstrafik och busstrafik
— inriktas ocksa pa stillforetridarna. dvs. i regel verkstillande direktoren
i t.ex. ett akticbolag.

Utredarens dverviganden i friga om turordningsprincipen och limplig-
hetsprovningen har mottagits positivt av ndstan alla remissinstanser. dir-
ibland flera linsstyrelser. Svenska taxiforbundet delar utredarens uppfatt-
ning att stor vikt bor laggas vid lamplighetsprovningen och framhaéller att
en ytterligare genomstromning genom branschen inte bidrar till den stabili-
tet som dr onskvird. Svenska kommunforbundet forutsitter att taxifor-
bundet i samrad med Svenska transportarbetareférbundet forsioker finna
16sningar som underlittar ett frAngdende av turordningsprincipen. Trans-
portarbetareférbundet ar daremot kritiskt mot att slopa turordningsprinci-
pen och anser att den bor foljas tills vidare. Vissa remissinstanser efterly-
ser en ersittning for turordningsprincipen.

For egen del vill jag anfora foljande.
Jag ir medveten om att en strikt tillimpning av turordningsprincipen kan

innebira en forenkling i fraga om tilldelning av taxitillstand. For den forare
som tinker bli taxiigare innebar det att han pi ett ganska tiliforlitligt sitt
kan rikna ut nér tillstind kan meddelas.

Jag anser emellertid att turordningsprincipen, sdsom den tillimpas {. n.,
ocksa har nackdelar. Den innebir en stark schablonisering av tillstandsgiv-
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ningen. vilket gor att en reell provning av ldmpligheten inte kommer till
stand.

Vidare innebir den strikta tillimpningen att det blir svart for dugliga och
lampliga personer som inte tidigare har arbetat inom taxi att etablera sig i
branschen.

I likhet med utredaren anser jag att tilldelningen av ledigblivna eller
nytillkomna taxitillstdnd i princip bér basera sig pa den typ av limplighets-
provning som galler for meddelande av tillstand till annan yrkesmissig
trafik. Yrkeskunnande samt personliga och ekonomiska forutséttningar
bor alltsd i forsta hand ligga till grund for bedomningarna.

Aven om man frangar turordningsprincipen i dess nuvarande utformning
maste det emeliertid, shsom en del remissinstanser har papekat. finnas
regler for fordelningen av ledigblivna tillstind. Dessa regler bor vara sa
utformade att de ger mojlighet att driva taxitrafik i skilda foretagsformer pa
det sitt som jag har angivit i det foregdende. For orter dir det bedoms vara
lampligt och dir det finns intresse for olika foretagsformer inom taxibran-
schen kan tillstindsmyndigheten dra upp narmare riktlinjer for fordelning-
en av lediga tillstand. )

1 vilken proportion tillstdnden skall fordelas mellan olika foretagsformer
kan inte fastslis generellt. Folktithet och samhillsstruktur, liksom lokala
forhallanden i 6vrigt, maste givetvis beaktas. Hinsyn maste alltid tas till
enskilda taxiforares onskan att erhalla egna tillstand. Jag vill ocksa sarskilt
betona att ndgra ingrepp i foretagsstrukturen i aliménhet inte erfordras i
glesbygd och mindre samhillen.

I storre titorter, dir det nu enligt kommenderingsplanen foreskrivs fler
an ett korpass per dygn for varje tillstand, bor tilistand dven meddelas
personer som av sdrskilda skél. t.ex. hilsoskal eller alder, vill driva
taxirdrelse i mindre omfattning och utan anstalld personal. Dessa till-
stindshavare skall s3ledes kunna fi kora endast det antal timmar som
motsvarar ett korpass. Jag syftar hir bl. a. pa personer 6ver 50 ar eller med
minst 10 rs tjanst bakom sig. Manga av dessa minniskor har beaktans-
virda dnskemal om att fa Overgé till mindre betungande arbetsuppgifter.
Det forhdllandet att ett storre antal taxidgare tillats kora endast ett pass far
givetvis inte leda till ett minskat trafikutbud. Vid tillstandsgivningen maste
man darfor se till att det totala antalet kortimmar for utehdlina bilar inte
minskar.

I de allra storsta tiatorterna kan det finnas skal att reservera en viss del
av de ledigblivna tillstanden for juridiska personer. Detta far dock inte leda
till att de taxiforare som onskar eget tillstand tvingas vénta orimligt linge
innan négot tillstand kan meddelas dem.

Vid tillstAndsgivningen bor beaktas att tillstind for juridisk person att
driva taxitrafik. niar det giller mindre cnheter, ofta kan vara att likstiilla
med tillstind for fysisk person. Vad jag hir har anfért om juridiska perso-
ner tar siledes frimst sikte pa storre taxiféretag.
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Tillstindsmyndigheterna bor i de frigor som jag nu har berort nira
samrada med taxiforeningarna. transportarbetarcforbundets avdelningar,
linshuvudminnen och berdérda kommuner. Det ér viktigt att taxis struktur
inom varje omrade verkligen planeras omsorgsfullt och malmedvetet och
att myndigheterna dirvid tar till vara den sakkunskap som finns inom
branschen.

Nir det giller yrkeskunnandet bor sékanden atminstone ha grundlig-
gande kunskaper om den rorelse han eller hon tanker starta. Det giller da
inte bara sadana fragor som ror sjalva trafiken utan ocksa sidant som ror
ekonomi. administration och arbetsmarknadsfriagor etc. Exempelvis bor
kunskaper och erfarenheter av sistndmnda slag tillmétas stor betydelse vid
bedomningen av lampligheten hos den som skall ha ansvaret for trafikutov-
ningen hos en juridisk person med en mera omfattande verksambhet. ! friga
om den som soker ett enstaka personligt tillstand far erfarenheten av sjilva
trafikutovningen daremot tillmétas stor vikt. Det dr angeliget att dven
personer utan direkt branscherfarenhet men som i dvrigt har en amplig
bakgrund och tillrackligt kunnande kan beredas tillfille att etablera sig
inom branschen. Detta far emellertid inte leda till att i branschen praktiskt
verksamma personer nekas tillstand. Samtidigt bor undvikas den snabba
genomstréomning inom taxiyrket som har patalats. I anslutning hartitl vill
jag understryka att sédrskild hiansyn bor tas till den situation som féreligger
da en trafikutévare pa grund av sjukdom eller ndgon annan omstindighet
vill dverlata taxirorelsen till nigon familjemedlem eller annan nirstiende.
Hir angivna synpunkter bor beaktas nar riktlinjerna for tillstindsgivningen
dras upp.

I detta sammanhang kan nimnas att en del taxiféreningar kraver att
tillstindshavarna — innan de sitter i gang trafiken — har genomgatt den
kurs om 40 timmar som Svenska taxiférbundet har stillt samman. Kurspa-
ketet innehaller sdidana moment som arbetsritt, ekonomi och taxiforening-
cns verksamhet. Forbundet har under hand forklarat sig berett att anordna
kurser av den hiir typen dven pi andra hall i landet dn dir de nu férekom-
mer.

Jag anser att man bor ta fasta pa den utbildningsverksamhet som forbun-
det bedriver. Som villkor for att erhélla tillstand bor krivas att en sokande,
som inte pd annat sitt har forvirvat motsvarande kunskaper, har genom-
gatt eller kommer att genomga en kurs som forbundet har godkiint. Denna
ordning kan sjalvfallet inte tillimpas {ullt ut forran Kursverksamheten har
blivit rikstickande. Det bor Overlamnas &t Svenska taxiférbundet att efter
samrad med Svenska transportarbetareforbundet nirmare ange Kursverk-
samhetens innehall och omfattning.

Att infora en sirskild ekonomisk lamplighetsprovning — i likhet med vad
som gilter pa godstrafiksidan — anser jag inte pakallat. Jag syftar hir pa
den sirskilda dokumentation som obligatoriskt skall limnas nér tillstind
att driva lastbilstrafik soks. Ekonomisk provning skall givetvis ske dven
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innan taxitillstand meddelas. Tillstindsmyndighetcn torde emellertid kun-
na skaffa sig en bild av sokandens ekonomi inom ramen for det provnings-
forfarande som finns i dag. Tillstindsmyndigheten ar givetvis oforhindrad
att, om sirskild anledning finns, kriva att sokanden styrker att han har
ckonomiska forutsattningar att driva taxirorelse. Detta foljer av tilistinds-
myndighetens allminna skyldighet och befogenhet att se till att utredning-
en i elt drende ar uttdmmande.

I fraga om juridiska personer bor lamplighetsprévning — i likhet med vad
som giller i friga om tillstand for lastbils- resp. busstrafik — ske dven med
avseende pa den som har ansvaret for trafiken.

Sammanfattningsvis bor den ordning fér tillstdndsgivningen som jag nu
har redovisat kunna skapa incitament {6r branschen att vidta atgirder for
att utvecklas i enlighet med de krav som samhillet och aliménheten stéller.

2.3 Tillstindsgivningens niirmare inriktning

2.3.1 Behovsprévningen

Utredaren har inte funnit anledning att ifrigasitta den behovsprévning
som f. n. tillimpas nar det géller frigor om taxitillstand.

Utredarens uppfattning att behovsprévningen bér finnas kvar delas av
eller limnas utan erinran av nastan aila remissinstanser.

Nagra remissinstanser har emellertid framfort kritiska synpunkter i fraga
om behovsprovningen. S3lunda menar rikspolisstyrelsen att frigan om
behovsprévningen borde utredas nidrmare och framhaller att nuvarande
behovsprovning pa grundval av de s. k. turordningskommittéernas forslag
kan kritiseras. Naringsfrihetsombudsmannen anser att vad som skulle
kunna sitta i gang en effektivitetsfrimjande utveckling av taxi. atminstone
i storstadsomradena, ar att 6ppna mojligheter for konkurrens mellan tva
eller flera foretag. Harfor kriavs att man slopar behovsprévningen och
uppdelningen av marknaden i sidana omraden som i f6rsta hand kan vara
aktuella for en successiv liberalisering. Synpunkter av detta slag fors ocksa
fram av konsumentverket och Naringslivets trafikdelegation.

For egen del vill jag anfora foljande.

Fragan om behovsprovningens virde idr framfor allt beroende av taxis
roll i den kollektiva transportforsériningen. Sasom framgér av vad jag forut
har anfort (avsnitt 2.1) dr taxis funktion i den kollektiva transportférsor-
ningen en faktor som man har anledning att tillméta allt stérre vikt. Det kan
ocksa framhallas att en behovsprovning torde vara nédvindig, om man
skall uppritthélla ett system att via kommenderingsplaner (avsnitt 2.3.3)
anpassa trafikutbudet till efterfragan. Savil utredaren som remissinstan-
serna har lagt stor vikt vid att den planeringen gors effektivare dn i dag.

Mot bakgrund av vad jag nu har anfort instimmer jag i utredarens
bedomning att behovsprévningen fyller en viktig funktion fran trafikfor-
sorjnings- och trafikplaneringssynpunkt. Erfarenheterna i storstadsomri-
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dena ger emellertid vid handen att tillimpningen av behovsprévningen dar
bor vara sé flexibel att efterfrigan dven vid hogtrafik kan tillgodoses.

Med tanke pa den roll som taxi salunda har i det totala transportsystemet
och taxis funktion som komplement till den kollektiva trafiken bor ett
storre samspe! i tillstandsgivningen komma till stind mellan linsstyrelser-
na som tillstindsgivande myndigheter och de organ som har ansvaret for
den lokala och regionala trafikforsérningen.

Taxis roll i trafikforsorjningen, sedd mot bakgrund av de mal som
formuleras i linsplaneringen, skall framga av den regionala trafikplanen for
lanet. Behovet av taxiforsorjning i egentlig mening och som komplement
till busstrafiken i ldnet skall harvidlag provas. Vidare skall taxitrafiken
utgora en naturlig komponent i linshuvudmannens trafikplanering fér till-
godoseende av hela ldnets trafikbehov.

Utredaren foreslar att ansokningar om tillstdnd till taxitrafik regelmaés-
sigt skall remitteras till sidan huvuedman som avses i lagen om huvudman-
naskap for viss Kollektiv persontrafik. Jag delar denna uppfattning. P
motsvarande satt bor kommunerna fa tillfille att ge synpunkter p& ansok-
ningarna. Harigenom far huvudmannen for savil regional som lokal kollek-
tivtrafik mdjlighet att paverka trafikutbudet och ta till vara méjligheterna
att prova och samordna taxitrafiken med planeringen av annan kollektiv
persontrafik. Huvudminnen kan hérigenom ocksi redovisa i vad man den
ifrigasatta trafiken paverkar den trafikplanering som de svarar for.

2.3.2 Stationsortsbegreppet

Tillstand till bestéllningstrafik for persontransporter skall innehalla upp-
gift om stationsort for trafiken. Trafiken fir bedrivas inom stationsorten. |
den man det behovs for att utfora en bestillning, som mottagits av eller
meddelats bilens forare inom stationsorten, far kérningen utforas ocksa
utanfor densamma. Vid aterfird till stationsorten far passagerare tas med
dven utan féregaende bestillning inom stationsorten. Den i en ansékan om
trafiktillstdnd angivna stationsorten kan ségas utgéra grunden for myndig-
heternas behovsprovaing.

Utredaren konstaterar att samarbete over grianserna for stationsorterna
har blivit allt vanligare. Motiven hirfor har bl. a. varit samverkan kring en
gemensam bestillningscentral, onskan att omfordela ledig taxikapacitet
och mojligheter att lattare reglera personalens tjanstgoringstider vid jour-
tjanst. Anledning saknas enligt utredaren att foresla nagon egentlig forand-
ring av stationsortsbegreppets innebord. Som en riktlinje bor emellertid
gilla att en stationsort inte bestims till ett mindre omrade dn en kommun
eller annat storre omrade som kan bilda underlag for en rationell samtrafik
mellan flera kommuner eller mellan tatorter som ir beligna i olika kom-
muner. For att sikerstilla en nodvandig taxiberedskap inom hela stations-
orten anser utredaren att utbudsplaneringen maéstc bli mer omfattande an i
dag. Det kommer silunda att bli nédviandigt att kommenderingsplanerna i
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en del fall forutom tidsregleringen dven anger limpliga uppstéllningsplatser
for taxibilarna inom stationsorten. Nar det giller frigan om stationsortsin-
delningen foreslds huvudminnen for den kollektiva persontrafiken i de
olika regionerna fa méilighet att medverka. Detta kan ske genom att de pa
siatt som foreslagits betriffande behovsprovningen alltid far mojlighet att
yttra sig over forslag om stationsorter. For att dstadkomma en bittre
anpassning till de verkliga forhallandena anser utredaren att termen sta-
tionsort bor bytas ut mot termen trafikomrade.

Utredarens synpunkter har i stort sett [imnats utan erinran av remissin-
stanserna. Linsstyrelsen i Jimtlands lin anfor att — dven om en utvidg-
ning av stationsorter till trafikomriden framstar som effektivitetsfram-
jande i vissa omraden — nagot behov att ange stationsort till hel kommun
inte finns i Jiimtlands lin, eftersom kommunen hér ir ett alltfor omfattande
omrade. Svenska taxiférbundet forutsitter att de lokalt betingade trafik-
forutsiattningarna och inte enbart de administrativa kommungrianserna
skall styra indelningen i trafikomraden.

For egen del instimmer jag i utredarens uppfattning att avgransningen
av trafikomradena bor géras med utgangspunkt i noggranna bedémningar
av det onskvirda trafikutbudet inom det omrade som skall betjinas. Det
forefaller harvid praktiskt att i normalfallet utgd fran kommunen som
enhet. Den kommunala indelningen tar ju i sig till viss del hinsyn till
sadana forhallanden som lokalisering av boende, néringsliv och samhalle-
lig service jamte andra faktorer som bestammer transportbehoven. Genom
att anvinda en otvetydig och allméint kdnd indelning undviks osikerhet
och tolkningsproblem i fraga om hur trafiken far bedrivas. Principen synes
mig ocksd lamplig med tanke pi att en allt storre andel av taxitrafiken
utfors med kommunerna som bestéllare. Jag vill dock betona att det sagda
inte innebar att just kommunen undantagslost utgér den lampligaste av-
grinsningen. Exempelvis kan en vidstrickt glesbygdskommun vara vil
stor for att utgora ett enda trafikomrade, samtidigt som det i en storstads-
region kan te sig naturligt med ett trafikomride som omfattar mer in en
kommun. Samtidigt som forhillandena i det enskilda fallet siledes maste
beaktas nir trafikomraden bestdms, fir detta enligt min mening inte leda
till att lokala och regionala sirintressen tillats férhindra eller forsvara en
ndédvindig omstrukturering. Det ar i hog grad angeliget att andamailsenliga
trafikomraden skapas och att samverkan over grinserna for trafikomri-
dena sker for att underlétta en rationell trafikférsorjning. Lansstyrelserna
har hér en viktig uppgift att i samband med tillstindsgivningen besluta om
trafikomraden och samverkan mellan dessa.

Jag delar ocksa utredarens uppfattning att huvudméinnen for den lokala
och regionala kollektiva persontrafiken bor fa méjlighet att yttra sig 6ver
forslag om trafikomraden. Det 4r — som jag tidigare har framhallit —
betydelsefullt att planeringen av all kollektiv persontrafik i en region sker i
samrad med vederborande huvudman. Aven berorda kommuner bor bere-
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das tillfdlle att delta i detta samradsforfarande. Frigor rérande sjilva
remissforfarandet har jag behandlat narmare i avsnitt 2.3.1.

Inom mera vidstrackta trafikomréaden finns det ofta — som utredaren har
papekat — behov av sirskilda uppstillningsplatser for taxibilarna. Detta
torde namligen vara en forutsitining for att allmanheten skall ha rimliga
mdjligheter att utnyttja taxis tjinster inom hela omradet. Sirskilt 4r detta
fatlet pa landsbygden. Det tidsmissiga utbudet av taxis tjinster regleras i
de kommenderingsplaner, som jag behandlar i féljande avsnitt. Jag finner
det naturligt att i dessa planer anges bade vid vilka tider och pa vilka
platser taxibilar skall hallas tillgdngliga. Det bor dven vara méjligt att i
trafiktillstinden faststilla uppstillningsplatsen. Detta forfarande kan ofta
vara det lampligaste utanfGr de stora tatorterna. Genom det samradsforfar-
ande med bl. a. lanshuvudmin och kommuner som kommer att tillimpas
savil nar trafiktillstind meddelas (avsnitt 2.3.1) som nir kommenderings-
plan faststéills (avsnitt 2.3.3) skapas goda forutsittningar for en tiliging pa
taxibilar som vél motsvarar lokala behov och forutsittningar.

2.3.3 Befordringspliktens utformning

Enligt yrkestrafiklagen dr en innehavare av tillstand till taxitrafik skyldig
att pa de villkor som giller for trafiken transportera personer och resgods.
I de storre titorterna regleras frigan om vid vilka tider taxibilarna skall
héllas i trafik, det s. k. utehdllandet, av sirskilda kommenderingsplaner.
Dessa gérs i allmdnhet upp av taxiforeningarna i samrad med representan-
ter for arbetstagarorganisationerna.

Enligt utredaren behovs bittre samordning och storre enhetlighet vid
utformandet av kommenderingsplanerna. Foér att dstadkomma detta bér
det ankomma pa en central myndighet att utfarda ndrmare anvisningar
betriaffande de allmiinna grunderna f6r planerna. En sidan anvisningsverk-
samhet bor enligt utredaren limpligen laggas pa transportradet. Kommen-
deringsplanerna bor bl. a. ange det antal timmar per vecka som tillstands-
havaren skall ha fordon i trafik. For varje arbetspass bor ocksa anges det
totala antalet utehdllna fordon. Det bor enligt utredaren ankomma pa
lansstyrelserna att svara fér den mera detaljerade utformning sadana kom-
menderingsplaner skall ha i resp. region. Ansvaret for upprattandet av
planerna bor avila de regionala taxiféreningarna efter samrdd med de
anstalldas organisationer. Enligt utredaren torde det beskrivna systemet
vara bist limpat for titorter och tatortsregioner. Nir det giller taxitrafik i
mer utpriglad glesbygd bor lansstyrelsen i stillet — foretradesvis i sam-
band med tillstdndsgivningen — ange den enskilde trafikutovarens skyldig-
heter att halla bilen i trafik. Detta anser utredaren bér kunna ske i mera
generella termer.

Utredarens uppfattning angiende befordringsplikten delas av sa gott
som alla remissinstanserna. I flera remissvar betonas vikten av att uppgjor-
da kommenderingsplaner verkligen foljs och att 6vervakningen av att si
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sker forbattras. Nagra remissinstanser ifrigasitter om inte befordrings-
plikten for taxi i glesbygd bor regleras pa samma sitt som i titorter.

Ett par instanser dr tveksamma till att linsstyrelserna foreslas medverka
i faststillandet av kommenderingsplanerna.

For cgen del anser jag att befordringsplikt for tillstdndshavarna ar ofrén-
komlig for att tillgodose allminhetens krav pa service. Befordringsplikten
maste preciseras pa visst sitt. Att gora detta i sjalva trafiktillstanden anser
jag vara alltfor osmidigt. Det béasta sittet torde vara att regeimassigt
uppritta kommenderingsplaner. Jag forordar darfor att kommenderings-
planer i fortsdttningen upprittas for taxitrafiken inom varje trafikomrade.
Om det av sirskilda skil framstir som obehdvligt bor ldnsstyrelsen dock
kunna besluta att sidan plan inte behover upprittas inom ett visst trafik-
omrade. For att ett system med kommenderingsplaner skall bli effektivt
krivs, att de for trafiken ansvariga gor noggranna undersokningar av den
lokala resp. regionala efterfragebilden och fériandringar i denna. Det ar
darfor viktigt att utvecklingen foljs kontinuerligt sa att anpassningar av
befordringspliktens utformning och omfattning kan ske nir forhallandena
kriver detta. Det &r hirvid enligt min mening av storsta vikt att den
ingdende kidnnedom om efterfrigevariationer m. m., som de pa orten verk-
samma taxiforeningarna och de taxianstalldas organisationer har. utnyttjas
nar planerna upprittas.

F.n. upprittas i allmanhet kommenderingsplanerna av resp. taxifor-
ening i samverkan med transportarbetareforbundets avdelningar, varefter
lansstyrelsen faststéller planen. En sddan ordning bér foljas iven i fortsitt-
ningen. Innan planerna faststills bor samrad dven ske med berdérda kom-
muner och huvudmén for den kollektiva persontrafiken. Transportradet
bor noga folja denna verksamhet och dven — inom ramen for sin fore-
skriftsverksamhet pa yrkestrafikomradet — utfirda de generella foreskrif-
ter som kan behovas om kommenderingsplanernas utformning.

Aven nir det giller taxitrafik i glesbygd bor kommenderingsplaner upp-
rittas. Dessa torde emellertid ofta kunna utformas relativt enkelt, t.ex. i
form av en lista 6ver vilka tillstindshavare som vid olika tidpunkter har
passningsskyldighet under s. k. ob-tid. Lansstyrelsen bér ocksa, som jag
tidigare har anfort, ha mojlighet att besluta att kommenderingsplan inte
behdver upprittas inom ett visst trafikomrade.

Enligt vad savil utredaren som flera remissinstanser har uppgett fore-
kommer inte sillan att tillstindshavare underldter att hiila sina fordon i
trafik enligt uppgjorda kommenderingsplaner. Detta leder i sin tur till ett
" for lagt utbud av taxibilar. Jag anser att det dirfor ar angelaget att linssty-
relserna fortlopande overvakar efterlevnaden och kraftfullt beivrar under-
litenhet att folja planerna. Sidan underlitenhet bor regelmissigt foranleda
varning och vid upprepning bor tillstandet iterkallas.

2 Riksdagen 1979/80. I saml. Nr 142
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2.4 Bestiillningscentraler och annan samverkan

Om tillstindsmyndigheten foéreskriver det dr en innehavare av tillstind
till taxitrafik f.n. skyldig att ansluta sig till en av myndigheten godkind
forening som har till syfte att halla bestillningskontor eller ha hand om
gemensamma uppgifter i ovrigt i friga om trafiken.

Utredaren slar fast att uppdragsférmedlingen av naturliga skil ir en
visentlig forutsittning for all taxitrafik. Han konstaterar att det framfor allt
ar pa bestallningssidan som taxi i dag har sina problem. Det &r ocksi enligt
utredaren dar som de storsta flaskhalsarna i teknisk mening i verksamhe-
ten forekommer.

Satten att bestilla taxibil varierar. Telefonbestillning dr mycket vanligt
forekommande. 1 de storre titorterna férekommer dven en stor andel
uppdrag som inte formedlas via telefon. En orsak till detta kan enligt
utredaren vara de brister som karakteriserar telefonviaxlarna inom dessa
orter. Problemen utgors enligt honom frimst av begrinsad mottagningska-
pacitet, for fi kanaler for radiotrafiken samt i nigon man aven dilig
radiobevakning fran taxiférarnas sida. Brister i de nuvarande bestillnings-
centralerna medfor att mojligheterna till fordonsstyrning ar begrinsade.
Sirskilt stora dr problemen i de storsta titorterna i landet. F.n. planeras
att datoriserade formedlingssystem infors i Stockholm, Géteborg och
Malmé. Dessa system bor enligt utredaren ge mojligheter till en effektivi-
sering av savil trafikledningen som formedlingsarbetet.

En foreskrift om anslutning till bestillningscentral bor enligt utredaren
dven fortsittningsvis finnas i yrkestrafiklagstiftningen. Utredaren foreslar
att krav pa anslutning till sidan central skall utgora en huvudregel, varifrin
linsstyrelsen i vissa fall kan medge undantag. Vidare ifrhgasitter utre-
daren nodvindigheten av att bestillningscentralen skall drivas och forval-
tas i form av en forening, sirskilt med tanke pa att detta krav kan utgéra
hinder mot att bilda rationella enheter for att handha t. ex. datoriserade
bestallningscentraler.

Utredarens forslag om anslutning till bestéllningscentraler och att dessa
skall fa drivas i valfri foretagsform har tillstyrkts eller limnats utan erinran
vid remissbehandlingen.

For egen del vill jag anfora foljande.

En fuilgod kapacitet hos bestallningscentralen utgor ett grundlaggande
villkor for mojligheterna att fa tag pa en taxibil. For taxiforetagen fungerar
centralen som en trafikiedningscentral fran vilken i princip hela verksam-
heten kan styras och kontrolleras. Av den anledningen spelar bestillnings-
centralen ocksa en avgorande roll for ett effektivt utnyttjande av bilarna
och darmed fér ekonomin i taxiféretagen. Investeringar i utvidgade for-
medlingsresurser kombinerat med vidgad samverkan kan alltsd medverka
till 6kade mojligheter att forbattra den tekniska effektiviteten i taxis verk-
samhet. Inom de storsta tiatorterna torde detta obetingat ocksa innebira att
den ekonomiska effektiviteten i taxiféretagen forbattras.
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I sammanhanget kan nimnas att det f.n. pagar ett langt framskridet
utvecklingsarbete med datoriserade bestillningscentraler. Syftet ar att fa
fram system som mojliggdr optimalt resursutnyttjande. Systemen ar intres-
santa inte minst for kommuner och landstingskommuner, som anvinder
taxi for olika typer av transporter. I arbetet ingar ocksa sadana fragor som
redovisningsteknik och utformningen av taxametrarna. Fragan om bestili-
ningscentralernas utformning kan alltsa sigas utgora en del i ett framtida
system som omfattar trafikformedling. ersittning, redovisning etc. Det
finns enligt min mening all anledning att stimulera och noggrant f6lja den
fortsatta utvecklingen pa omradet och darvid ocksa underséka mojlighe-
terna att samordna taxis verksamhet med annan trafik. Sisom jag terkom-
mer till i avsnitt 2.5.1 bor detta ankomma pa transportradet.

Det ir inte minst frdn taxikundernas synpunkt vdsentligt att trafikuto-
varna 4r anslutna till en gemensam bestallningscentral med fullgod kapaci-
tet. Saval for allmidnheten som for taxis stora kunder, déribland kommuner
och landstingskommuner, bor detta vara av stor vikt. Mot bakgrund av vad
jag har anfort delar jag utredarens och remissinstansernas uppfattning att
tillstindshavarna regelmissigt skall vara anslutna till en gemensam bestéll-
ningscentral. Nagot utrymme for flera bestéllningscentraler inom samma
trafikomrade finns i allménhet inte. En effektiv trafikplanering liksom de
stora investeringar som krivs for moderna, kanske datoriserade, bestill-
ningscentraler torde omojliggora alltfor sma enheter. Om skal finns for det
bor linsstyrelserna emellertid i enskilda fall kunna medge att frigan om
bestillning av taxibilar I6ses pa annat ldmpligt satt 4n det som jag nu har
redogjort for. Exempelvis bor befrielse fran anslutningsskyldigheten kun-
na medges da det ror sig om glesbygd med stora avstand mellan de enskilda
trafikutévarna.

Jag har i det foregdende i olika sammanhang betonat vikten av samver-
kan mellan bl. a. tillstindsmyndigheterna och taxiniringen. Denna samver-
kan bor ske i fastare former dn vad som pd mdanga hall ir fallet f.n. En
forutsiattning harfor torde vara att taxidgarna, om inte sirskilda skil féran-
leder ndgot annat, skall — pa sétt som sker redan i dag — vara anslutna till
en taxiforening. Det bor std resp. forening fritt att driva t. ex. en bestill-
ningscentral i annan indamdlsenlig féretagsform.

2.5 Taxitaxan

2.5.1 Taxans utformning, dricksen och taxametern

Enligt yrkestrafiklagstiftningen skall det f6r bl. a. taxitrafiken finnas en
av tilistindsmyndigheten faststilld taxa. Principerna for taxans uppbygg-
nad regleras inte i ndgon forfattning. 1 stort sett dr taxan emellertid den-
samma over hela landet.

Taxan ir uppbyggd av ett flertal komponenter i form av tariffer. avgifter
och tilliggsavgifter. Den bestdr i huvudsak av en fast grundavgift, fyra
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avstandsbaserade tariffer och en tidsbaserad vintetidstariff. En av de fyra
avstdndsbaserade tarifferna ar framkorningstariff. Den anviinds nir en
kund har bestillt bilen samt i vissa fall ocksa vid returfird. De §vriga tre
avstandsbaserade tarifferna anvinds alternativt i olika situationer beroen-
de bl. a. pa vilken veckodag och vid vilken tid pd dygnet kdrningen utfors
och pa antalet passagerare. Om kunden medfér gods av viss vikt tillimpas
en hogre tariff 4n den som i annat fall skulle ha gillt. Vintetidstariffen
fungerar samtidigt som en minimitariff. Till nimnda taxameterreglerade
delar av taxan kommer dven vissa fasta avgifter for de fall resenidren
medfor t.ex. skidor eller cykel. I de nordligaste lanen avviker taxekon-
struktionen pa s& sitt att en tilliggsavgift pa tio procent av taxameterbe-
loppet, det s. k. vintertilldgget, utgér under vissa méanader.

Den for niarvarande anvidnda taxekonstruktionen forutsitter bruk av
taxameter, som sedan aktuell tariff har valts automatiskt riknar ut resans
pris under hansynstagande till saval kortid som tillryggalagd vigstricka.

Dricksen ingar inte i sjilva taxekonstruktionen. Nagon ritt for en taxi-
forare att begira dricks ar inte stadgad. Genom de av riksskatteverket
arligen faststillda lansanvisningarna regleras emellertid hur en taxiférare i
sin deklaration skall redovisa intjinade drickspengar. Anvisningarna vari-
erar fran ldn till lin men innebér vanligen i stora drag att det for taxiforare
pa rena landsbygden och i mindre titorter inte bér forekomma nagon
schablonmissig redovisning av dricks medan taxiférare i storre titorter
sasom dricks skall deklarera f. n. tre, fem, sex eller i vissa fall atta procent
av den inkérda summan. Dirvid giller principen att ju fler invanare orten
har, desto hégre ér procentsatsen.

Utredaren, som konstaterar att den nuvarande taxekonstruktionen med-
for att taxan blir svaroverskadlig, har presenterat ett forslag till ny upp-
byggnad av taxan. Forslaget bygger bl. a. pa en uppdelning av taxan i en
fast och en rorlig del. Den fasta avgiften per transportuppdrag bor enligt
forslaget motsvara kostnaderna for att upprétthélla transportberedskapen
inom trafikomradet och den rorliga delen bér motsvara sjélva transport-
kostnaderna under den tid kunden disponerar fordonet. Forslaget omfattar
endast en transporttariff oberoende av antal passagerare i bilen. Utredaren
anser dock att en sarskild storbilstaxa allvarligt bér 6vervigas. Vidare bor
taxan vara hogre under kvillar, helger och annan s. k. ob-tid. En vintetids-
tariff som dven utnyttjas vid uppehall under resan och som samtidigt
tjinstgor som en form av minimitariff ingar ocksa i forslaget. Enligt utre-
daren skulle en taxa av den foreslagna konstruktionen bl. a. innebéra att
korta resor skulle bli relativt sett dyrare medan liangre resor skulle bli
billigare. De olika komponenterna i taxan skulle bli lattare att dverblicka.

Utredaren konstaterar att dricks i sig kan anses vara en otidsenlig form
for betalning av tjanster och finner det onskvart att drickssystemet forsvin-
ner.

Det ar enligt utredaren onskvirt att taxametern vidareutvecklas for att
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bl. a. méjliggdéra en mera marknadsanpassad prissittning med anvindande
av rabatter. Utredaren framhdller dven att taxametern borde kunna doku-
mentera varje resa bade i form av ett specificerat kvitto till kunden och i
form av lagring av vissa data i ndgon form av minne som ir kopplat till
taxametern.

De remissinstanser som har yttrat sig i denna del konstaterar i likhet med
utredaren, att den nuvarande uppbyggnaden av taxan ar alltfor komplice-
rad och vilkomnar forenklingar. Den av utredaren skisserade taxekon-
struktionen har frin majoriteten av remissinstanserna inte mott nagon
erinran och i flera yttranden tillstyrks att en sd utformad taxa anvinds i
fortsittningen. Nigra remissinstanser anfor dock att inte heller utredarens
forslag fyller kravet pa enkelhet. Svenska kommunforbundet och ldnssty-
relsen i Visternorrlands lin dr tveksamma till taxekonstruktionen med
hansyn till de effekter som skulle erhallas for glesbygdstaxi. Goteborgs
kommun anfor att den foreslagna taxemodellens ekonomiska konsekven-
ser inte nirmare har analyserats och att en sirskild storstadstaxa skulle
kunna dvervagas. Problemen med ersittning inom firdtjansten patalas pa
ett par hall. Svenska taxiférbundet pekar pa att en rad fragor dterstar att
16sa, bl. a. tillimpningen vid framkorning och returkérning samt de olika
komponenternas niva. Enligt taxiféorbundets uppfattning bor ett fortsatt
reformarbete bedrivas i nidra samverkan mellan transportradet och férbun-
det.

Nagon erinran mot utredarens synpuakter pa taxameterns funktion och
utformning har inte framforts av remissinstanserna. Svenska kommunfor-
bundet anser det sjalvklart att taxikunderna regelmissigt skall erhilla
kvitto pa erlagt belopp. Svenska taxiférbundet konstaterar att en ny typ av
taxameter kravs for att utredarens onskemal skall kunna tillgodoses och
papekar dven att ett utvecklingsarbete for att ta fram en ny taxametertyp
nyligen har paborjats.

Inte niagon remissinstans har vint sig mot utredarens bedomning att
drickssystemet bor forsvinna. Nagra instanser har emellertid anfort att ett
avskaffande av dricksen ldmpligen bor ske i samband med en éindring av
sjdlva taxans uppbyggnad och att det déarvid krivs en dverenskommelse
mellan parterna.

For egen del vill jag anfora foljande.

Taxitrafikens karaktér och taxis organisation medfér att forutsittningar
for en fungerande priskonkurrens i allmédnhet saknas. Jag anser darfor i
likhet med utredaren att en reglering av taxitaxorna maste bibehallas
savida inte konkurrensforutsittningarna skulle férindras patagligt.

Jag delar vidare utredarens och remissinstansernas uppfattning att den
nu tillimpade taxitaxan dr alltfor komplicerad och svaroverskadlig. Tax-
ans uppbyggnad medfor att kunden har sma mojligheter att kontrollera om
avgiften har beriknats korrekt. Tolkningsproblem roérande vilken tariff
eller avgift som ar tillimplig kan ibland forekomma och kunden har dver
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huvud taget mycket svart att i forviig uppskatta reskostnaden. Dricksen
bidrar till att gbra taxan dn mer svardverskddlig och kunden upplever dven
hirigenom en osikerhet om vad det egentliga priset for resan dr. Niimnda
faktorer gor att irritation liatt uppstar i forhallandet mellan kund och férare.

Jag ar saledes av den uppfattningen att en omkonstruktion av taxitaxan
behdvs. Den nya taxan bor enligt min mening innehélla farre komponenter
in den nu gillande och pé det hela taget ha en 6verskadligare uppbyggnad.
Jag vill salunda fororda en konstruktion med en enda tariff under dagtid.
Den som onskar utnyttja taxis tjanster under s. k. ob-tid bor enligt min
mening betala den merkostnad detta medfér. En sarskild ob-tanff bor
darfor finnas. Hirigenom okar ocksd intresset hos taxiféretagarna att
tillhandahalla ett tillrickligt antal fordon under de tider da det ofta rader
brist pa lediga taxibilar. Jag anser det ocksa vara av vikt att vintetidstarif-
fen dr tillrackligt hog for att gora utnyttjandet av fordonsparken effektiva-
re. Pa grund av de skilda trafikférhallandena i tatort och pa landsbygd bér
man vidare Overviga om inte taxan i de storre titorterna kan goras i hog
grad tidsberoende medan taxan pa landsbygden i stor utstrickning gors
avstdndsberoende. Det kan aven finnas skal att vid taxeutformningen
beakta de anvinda fordonens storlek. Det bor bl. a. undersékas om inves-
teringskostnaderna for storre bilar ger anledning att for dessa tillimpa en
sarskild taxa. Frigan om en sirskild framkorningsavgift bor ocksa upp-
mirksammas.

En forindring av taxekonstruktionen kriaver i och for sig inte nagon
forfattningsmiissig reglering. Med tanke pa den roll som transportradet har
nir det giller de generella nivierna pa taxorna i taxi- och busslinjetrafiken,
liksom yrkestrafikomrédet i 6vrigt, anser jag det vara naturligt att ansvaret
for genomforandet av en dndrad taxekonstruktion liggs pa transportradet,
som bér samridda med de myndigheter och organisationer som ndrmast
berérs. I sammanhanget bor ocksd uppméirksammas de sirskilda problem
som foreligger i friga om ersittning for samhéllsbetalda tjanster, dvs. inom
fardtjansten etc. Aven glesbygdsproblematiken méste behandlas.

En forenkling och modernisering av taxans uppbyggnad skulle vara
ofullstindig om man inte avskaffade drickssystemet, som jag i likhet med
utredaren och remissinstanserna finner otidsenligt. De regler som nu géller
for beskattning av dricks innebir ofta inte obetydliga forméner for taxifo-
rarna. Detta torde fi beaktas nir dricksen tas bort. Sasom har anforts vid
remissbehandlingen forutsitter ett avskaffande av dricksen en Overens-
kommelse mellan berérda parter pa arbetsmarknaden.

Fragorna rorande taxitaxan ir intimt forbundna med fragan om taxame-
terns funktion och konstruktion. Utredarens uppfattning att en ny typ av
taxameter bor utvecklas delas av remissinstanserna. For egen del instim-
mer jag i utredarens och remissinstansernas uppfatining. En modernare
taxameter, med fler funktioner 4n de som finns i dag, krivs savil for att
méjliggora for taxi att kunna tillimpa en mera marknadsanpassad prissitt-
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ning med rabatteringsmojligheter som for att kunden regelmissigt skall
erhilla ett specificerat kvitto. Som jag har antytt i det foregdende pagér ett
.utvecklingsarbete for att fi fram en sadan taxameter. For att sikra den
nédvindiga samordningen mellan den framtida taxitaxans uppbyggnad och
det eller de hjalpmedel som behovs vid tillampningen av taxan bor utveck-
lingsarbetet i friga om taxametrar foljas noga.

Jag vill i detta sammanhang ocksa ta upp fragan om sjalva kontrolifunk-
tionen i samband med betalning av taxiresor. Enligt uppgifter forekommer
inte obetydliga missforhallanden i samband med redovisning av inkorda
belopp. Detta underlittas i hog grad av att taxametern kan paverkas pa
olika sitt. Sa kan t. ex. de i taxametern lagrade totalsummorna for antal
korda och betalda mil samt for inkort belopp enkelt édndras. Jag utgar fran
att nimnda Kontrollaspekter beaktas vid utvecklingen av en ny taxameter-
typ. Aven sedan man har fatt fram en ny typ av taxameter, torde det dréja
en tid innan merparten av dldre taxametrar har ersatts med nya. Enligt min
mening boér man darfor redan nu dverviga atgarder for att komma till ritta
med de nimnda missforhallandena.

Mot bakgrund av vad jag nu har anfort kommer jag att foresla regeringen
att uppdra &t transportradet att dels se over taxitaxans konstruktion, dels
folja utvecklingsarbetet av bl. a. nya taxametrar och andra kontrell- och
redovisningssystem, dels skyndsamt underséka mdjligheterna att genom
t. ex. nagon form av plombering forsvara missbruk av de taxametrar som
finns i dag. Med hinsyn till vikten av att fa en helhetsbild av de tekniska
hjilpmedel som dr under utveckling bor i uppdraget ocksa ingé att studera
olika nya bestillnings- och trafikledningssystem for taxi (ifr avsnitt 2.4).

2.5.2 Taxefaststdllelsen

Sedan den 1 januari 1980 géller en ny ordning for faststillelse av taxorna
for taxi- och busslinjetrafiken. Nivdn pa dessa taxor beslutas numera
centralt av transportradet. Det sker t. ex. pa grundval av ansékningar fran
Svenska taxiforbundet om riksomfattande hojningar av taxitaxan beroende
pa bl. a. kostnadsokningar inom branschen. Tidigare provade lansstyrel-
serna denna typ av taxeforindringar. Det systemet medforde ofta variatio-
ner i taxenivén fran lan till 1an. Ordningen medforde ocksa langa hand-
laggningstider av taxedrendena, som ibland kom att avgdras — efter besvir
till regeringen ~ lang tid efter det att begidran om hjning hade givits in till
lansstyrelserna. Den nya ordningen far anses innebéra en avsevird forbitt-
ring, bl. a. genom att ldnsstyrelserna aviastas en del arbete och genom att
handliggningsforfarandet blir snabbare vilket torde innebéra en klar fordel
for branschen.

Nir det sedan giller att formellt faststélla taxorna for nytillkommande
traftk, liksom ny taxa efter taxedndringar for sadan trafik som redan
bedrivs — dvs. att bestdmma vilken taxa varje enskild trafikutovare skall
tilimpa — ankommer detta liksom tidigare pa linsstyrelsen som tillstands-
givande myndighet.
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Som jag nyss niamnde innebir den nya ordningen forenklingar nir det
gilller taxefaststillelsen. Det kan emellertid finnas mojligheter att ytterliga-
re forenkla handliggningen av taxefragorna. Jag tinker d& ndrmast pi
lansstyrelsernas befatining med taxorna. Vid remissbebandlingen har lins-
styrelsen i Stockholms lin pekat pi detta.

Genom att taxehojningarna ofta bestimts av regeringen har linsstyrel-
sernas roll blivit att rent formellt besluta om den nya taxa som kommer att
gilla i det enskilda fallet och sedan expediera besluten till trafikutovare
och branschorganisationer. Detsamma kan antas bli fallet nar nu transport-
ridet centralt bestimmer taxenivan. Det kan med hansyn hirtill ifrdgasit-
tas, om inte linsstyrelserna skulle kunna avlastas arbetet med taxefaststil-
lelscrna.

For min egen del dr jag av den uppfattningen att si skulle kunna ske.
Detta skulle i s fall innebira ett betydande métt av ytterligare avbyrikrati-
sering och forenkling. Jag har for avsikt att inom kommunikationsdeparte-
mentet se over frigan och si snart som mgjligt foresld de Atgiarder som
behovs. En andring av det slag som jag nyss har antytt kriver inte riksda-

gens medverkan utan kan ske genom att yrkestrafikférordningen dndras pa
vissa punkter.

2.6 Olaga yrkesmissig trafik

Utredaren tar i betinkandet upp frigan om olaga yrkesmissig trafik, da
fraimst den olaga taxitrafiken eller s. k. svartikningen. Enligt utredaren
utgor svartikningen ett allvarligt problem fran manga synpunkter. Han
pekar bl.a. pa de risker kunderna utsitts for, den illojala konkurrensen
gentemot den seridsa taxitrafiken och de avseviarda ekonomiska fordelar
som den olaga trafiken innebér for utévaren.

1 detta sammanhang behandlas de ansvarsbestammelser som f.n. ar
knutna till det regelsystem som galler for den yrkesmissiga trafiken. Enligt
utredarens uppfattning dr den nuvarande pafoljden dagsbéter inte utfor-
mad sa att den effektivt motverkar de ekonomiska vinster som den olaga
yrkesmaissiga trafiken kan innebira for utévaren. De paféljder som utdéms
f. n. 4r enligt utredaren alltfor obetydliga for att ha nagon aliménpreventiv
verkan. Overtridelser av detta slag borde déirfor vara forknippade med
ekonomiska sanktioner av sddan art att de utgor ett avhallande moment. I
sammanhanget pekas pa det avgiftssystem som finns i fraga om overtri-
delser av belastningsbestimmelserna — Overlastavgiften — och som oav-
sett om 6vertriadelsen ar straffbar eller inte utgar enligt lagen (1972: 435)
om 6verlastavgift.

Utredaren forklarar att han i och for sig ar positiv till ett system med
avgifter for den aktuella typen av Overtridelser. Han anser emellertid att
det ar tveksamt om ett avgiftssystem skulle vara lampligt just nir det giller
olaga taxitrafik.
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Med tanke pa att den olaga taxitrafiken utgér ett s allvarligt problem
anser utredaren dock att atgéirder for att komma till ritta med det snarast
bor genomforas. Som ett led i strdvandena att nedbringa antalet évertri-
deiser bor enligt utredaren den nuvarande straffpafoljden skdrpas. Han
forordar darfor att pafoljden for s. k. svartakning i normalfallet bestams till
béter eller fingelse i hogst sex ménader. I grova fall bor pafoljden utgora
fingelse i hogst ett ar.

Enligt utredaren giller 6verviagandena om paféljden for olaga yrkesmiis-
sig trafik dven i friga om annan yrkesmaéssig trafik dn taxitrafik. inte minst
bestallningstrafik med buss och turisttrafik.

De flesta remissinstanser som har yttrat sig i pafoljdsfragan tillstyrker en
straffskarpning. Dit hor bl.a. RA, BRA, Svenska busstrafikforbundet,
Svenska taxiforbundet och Svenska transportarbetareférbundet.

Enligt RA ar det emellertid inte nédvindigt med en sirskild straffskala
for grova brott. Den straffskala som har foreslagits fér normalbrotten ger
enligt RA méjlighet att doma till fingelse for allvarligare slag av brott,
vilket far anses vara tillcickligt. Liknande synpunkter framfors av BRA
och NO.

Flera remissinstanser framhaller att en straffskiarpning maste kombine-
ras med en skirpt 6vervakning om straffskirpningen skall ha nagon effekt.

Nir det gilier frigan om att infora ett system med avgifter for 6vertra-
delser anser R4, att ett sidant system inte passar f6r den typ av brottslig-
het som det hir ar friga om. RA anser daremot att ett inforande av
bestimmelser om forverkande i yrkestrafiklagstiftningen skulle ha en pre-
ventiv effekt. Bestimmelserna borde enligt RA utformas si att de ger
mojlighet att forverka t. ex. den vinning som har uppkommit i den olaga
trafiken. Rikspolisstyrelsen framfor liknande synpunkter i sitt remissytt-
rande.

For egen del vill jag anféra foljande.

Den snabba utvecklingen av svartakningen gor att man maste se ytterst
allvarligt pd denna typ av verksamhet. Det finns anledning att anta att den
olagliga verksamheten ofta utdévas med fordon som ar oskattade, oforsak-
rade och behiftade med brister av olika slag.

Avsaknaden av kraftfulla tgidrder mot svartkningen frin myndigheter-
nas sida kan medfora risker for att en uttunning av den reguljara taxitrafi-
ken, sirskilt nattetid, blir foljden.

Aven sambhiillet torde ha intresse av att olaga taxitrafik forhindras. Att
driva yrkesmissig trafik — som det hir ar friga om — utan tillstind eller att
bryta mot de bestimmelser som giller for trafiken innebir enligt undersok-
ningar som har gjorts avsevirda ekonomiska fordelar (6r utévaren samti-
digt som skatter och avgifter undandras det allméinna.

Mot bakgrund av vad jag har anfort anser jag det vara synnerligen
angelaget att man skéarper den nuvarande straffpafoljden. Detta bor ske
inte bara i friga om den olaga taxitrafiken utan ocksa nar det giller andra
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slag av olaga yrkesmadssig trafik. De synpunkter som jag har lagt pa
bedomningen av de hir aktuella brotten bor kunna beaktas inom en straff-
skala som omfattar boter eller fingelse i hogst sex manader.

Nar det giller tilampningen av denna straffskala anser jag att fangelse
bor domas ut i sddana fall, di den olagliga verksamheten har bedrivits
systematiskt och i storre omfattning. Vidare bor paféljden kunna bestim-
mas till fingelse da girningsmannen tidigare har gjort sig skyldig till olaga
yrkesmaissig trafik, saknar korkort eller har anvint sig av fordon for vilket
skatt eller férsakring inte har betalats eller av fordon som ir sa bristfilligt
att det har utgjort en fara fran trafiksikerhetssynpunkt.

Utredaren har nagot berort fragan om en ekonomisk pafoljd for olaga
taxitrafik och i det sammanhanget nimnt det arbete med s. k. féretagsbéter
som pagir inom justitiedepartementet med anledning av betiankandet (Ds
Ju 1978: 5) Foretagsboter och departementspromemorian (Ds Ju 1978: 10)
Foretagsboter. Dessa har under remissbehandlingen utsatts for en delvis
skarp kritik och i arets budgetproposition (prop. 1979/80: 100, bil. 5, s. 15)
har chefen for justitiedepartementet uttalat att forslagen inte utan ytterliga-
re Overarbetning torde kunna laggas till grund for nagra atgirder.

Sésom framgar av det foregiende har dven under remissbehandlingen
tagits upp fragan om att i yrkestrafiklagstiftningen ta in bestimmelser om
en ekonomisk pafoljd, framst forverkande av vinningen av olaga utford
trafik. Ett par remissinstanser har ocksa berort frigan om férverkande av
fordonet. For min del anser jag att det finns skél att 6verviga nigon form
av atgirder utover straffbestimmelserna for att komma till ritta med den
olaga yrkesmdssiga trafiken. Jag tinker da pa sdvil olika former av ekono-
miska sanktioner och férverkande som pi andra ingripanden, t.ex. kor-
kortsaterkallelse.

De forstnamnda fragestillningarna bor enligt min mening behandlas i
samband med en 6versyn av yrkestrafiklagstiftningen som kommer att ske
inom kommunikationsdepartementet. Vad giller korkortsfrégan vill jag
erinra om att jag i den lagradsremiss om fortsatt korkortsreform som
regeringen beslot den 14 februari 1980 bl. a. betonade det angelédgna i att
noga folja utvecklingen i friga om kérkortsingripanden. Jag angav dirvid
att sdrskild uppmirksamhet borde dgnas aterkallelsegrunderna. I samband
hirmed ar det enligt min mening ldmpligt att dven behandla frigan om
korkortsatgirder vid olaga yrkesmiissig trafik. Det r siledes min avsikt att
Aterkomma till dessa fragor sa spart som méjligt.

Sisom flera remissinstanser framhéller dr det sjilvfallet viktigt att en
skarpning av pafoljderna kombineras med en effektiv dvervakning. For att
dvervakningen skall kunna goras si effektiv som mdjligt maste berorda
intressenter samverka. P4 myndighetssidan ar ett samarbete mellan polis
och lansstyrelser sirskilt angeldget. Inte minst géller det att vidarebefordra
upplysningar som kan vara vardefulla i spaningsarbetet fran linsstyrelsen
till polisen och vice versa. Denna form av samarbete torde inte kriva
nagon formalisering.
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2.7 Ovrigt
2.7.1 Trafiktekniska fragor

Utredaren har ansett att man si langt de 4r mojligt bor likstilla taxi med
kollektivtrafik i trafikteknisk mening. I detta ligger att taxi bl.a. bor fa
mojlighet att anvinda kollektivkorfilt. Vissa undantag ar dock nodvandiga
enligt utredaren. Det giller de fall dér en tillimpning av principen skulle
leda till en forsimrad framkomlighet for kollektivtrafiken. Utredaren har
ocksa foreslagit att taxitrafiken generellt skall fa ratt att trots parkerings-
forbud parkera 30 minuter.

Atskilliga remissinstanser delar utredarens uppfattning eller limnar den
utan erinran. Vissa remissinstanser — bland dem Svenska lokaltrafikforen-
ingen — framfor dock inviandningar mot forslaget. Géteborgs och Malmé
kommuner framhéller att frigan méste Overvigas i belysning av de lokala
férhllandena.

For egen del vill jag anfora foljande.

Taxi utgor en del av den kollektiva trafiken. For att taxis kapacitet ritt
skall kunna utnyttjas krivs enligt min mening att ngra trafiktekniska
hinder for detta inte finns. Framst i de stbrre titorterna ar det darfor av
vikt att taxi tillats utnyttja t. ex. kollektivkorfilt. Detsamma géller fragan
om generella undantag for taxi fran parkeringsférbud.

Givetvis ar det en uppgift for de lokala organen — dvs. de kommunala
trafiknimnderna — att med beaktande av forhillandena pa orten besluta i
hithorande fragor. Jag vill emellertid i detta sammanhang betona faran av
att en rationalisering och effektivisering av taxiverksamheten genom béttre
trafikplanering, modernare bestallningscentraler m. m. i hog grad kan mot-
verkas av att taxibilarna inte ges samma trafiktekniska méjligheter att
komma fram som 6vrig kollektiv trafik.

2.7.2 Samrdd i yrkestrafikfrdgor

Jag har i det foregéende talat om vikten av ett nidra samarbete mellan
berorda parter i taxifrdgorna och i olika fragor som rér yrkesmissig trafik i
allminhet. Det giller inte minst i sddana fragor som ror behovsprovningen,
befordringspliktens utformning, principer for tilldelning av tillstdnd och
taxor for trafiken.

Det ar viktigt att ett sidant samarbete snarast kommer i ging och att det
ges ctt betydande matt av fasthet for att mojliggora en positiv utveckling av
fragorna pa yrkestrafikomradet. .

Olika samradsgrupper kommer att knytas till transportradet. Enligt vad
som har meddelats mig kommer bl.a. en sirskild samradsgrupp for be-
handling av yrkestrafikfragor att ganska snart knytas till radet.

Transportradet har fatt flera viktiga uppgifter pd yrkestrafikomradet.
Dessa bestar bl. a. i besvarsprovning, viss tillstdndsgivning och inte minst
utfardande av foreskrifter och anvisningar for tillampningen av yrkestra-
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fiklagstiftningen. Mot bakgrund hirav anser jag att det ir vardefullt att en
sirskild samradsgrupp for yrkestrafikfrigor nu kommer att knytas till
radet. 1 en sddan grupp kan man mera informellt diskutera sig fram till
limpliga 16sningar i olika fragor sa att man snabbt fir fram beslutsunderlag
for transportridets egen verksamhet och for térslag till sidana andringar i
yrkestrafiklagstiftningen som kan aktualiseras.

2.7.3 Vissa fragor om inlosen av taxirorelse

Enligt 2 kap. 19 § yrkestrafiklagen fir en kommun ansdka om tillstand
for en juridisk person under vissa forutsattningar. Vidare giller enligt 3
kap. 9 § att om en kommun i samband med en siddan ansékan gér sannolikt
att trafikforsorjningen inom kommunen kommer att frimjas genom att
trafiken drivs av en viss juridisk person, far regeringen eller den myndighet
som regeringen utser efter framstéllning av kommunen aterkalla ett tidi-
gare givet tillstand till sddan trafik som ansokningen giller. Nir tillstindet
iterkallas &r kommunen skyldig att, pa begiran av den som tidigare har
haft tillstdndet, 16sa in rorelsen.

Fragor om inlosen av trafikrorelser i sddana fall som jag nu har namnt
prévas av buss- och taxivirderingsnimnden enligt de regler som finns i
kungorelsen (1969: 690) om buss- och taxivarderingsnimnd (indrad senast
1975: 781). Namnden provar ocksa vissa fragor om inlésen av rérelser med
anledning av aterkallelser av tillstand till busslinjetrafik.

Mot bakgrund av mitt forslag att slopa kravet pa sirskilda skal for att en
juridisk person skall kunna fa trafiktillstind forordar jag att mojligheten till
inlosen av taxirorelser tas bort. Namnden kommer d& att ha kvar endast
srenden som ror inldsen av busslinjeforetag.

Vid sidan av buss- och taxivarderingsnimnden finns en annan myndig-
het som sysslar med nirliggande fragor. Jag tinker da pa kollektivtrafik-
niamnden, vars verksamhet regleras i lagen (1978: 440) om kollektivtrafik-
namnd och en dartill horande forordning. Namnden har till uppgift att
prova fragor om ersittning till trafikforetag for framtida utforande av sddan
trafik som omfattas av lagen om huvudmannaskap for viss kollektiv per-
sontrafik.

Jag anser att det finns anledning att undersoka méjligheterna att fora
over buss- och taxiviarderingsniamndens uppgifter till kollektivtrafiknamn-
den. Fragan har inte berorts av utredaren men har uppmérksammats under
propositionsarbetets ging. En ordning av det slag som jag nu har antytt
skulle kunna innebéra en forenkling.

2.8 Forfattningsmaéssig reglering, m.m.

De forslag som jag har redovisat i det foregiende foranleder vissa
andringar i yrkestrafiklagstiftningen.
Forslagen innebar att bestimmelsen i 2 kap. 18 § yrkestrafiklagen om
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krav pa sarskilda skal for tillstand till juridiska personer upphivs. Vidare
kan — som jag har nimnt i det foregdende — 19 § samma kapitel om
moéjlighet for kommun att ansoka om tillstand for juridisk person upphi-
vas. Bestimmelsen i 3 kap. 9 § om aterkallelse av tillstdnd och inlésen av
rorelse i fall da juridisk person meddelas tillstand efter ansékan av kom-
mun bdr ocksa upphivas som en konsekvens av det foregaende.

Reglerna om bl. a. ansvarig férestindare och lamplighetsprévningen av
juridiska personer ar tillimpliga pa taxirorelser som drivs av juridiska
personer,

Forslaget om skiirpning av pafoljderna nédvandiggor en dndring av 4
kap. 1 §.

Utdver vad jag nu har angivit kommer mina forslag i 6vrigt att kriva
vissa dndringar i bl. a. yrkestrafikférordningen.

Andringarna bor trada i kraft den 1 juli 1980.

Vad giller fragan om lagradets horande 6ver de foreslagna lagiandring-
arna anser jag — frimst mot bakgrund av att forslagen inte innebdr nagra
lagstiftningstekniska nyheter — att dessa inte kan anses vara av sidan vikt
for enskilda eller frin allmédn synpunkt att lagradsgranskning ar pakallad.

3 Hemstitlan

Med hinvisning till vad jag nu har anfort hemstaller jag att regeringen
foreslar riksdagen att
dels antaga ett inom kommunikationsdepartementet upprittat for-
slag till lag om dndring i yrkestrafiklagen (1979: 559),
dels godkdanna de av mig foérordade riktlinjerna for reformer pa
taxiomradet.

4 Beslut

Regeringen ansluter sig till foredragandens Overviganden och beslutar
att genom proposition foresla riksdagen att antaga de forslag som foredra-
ganden har lagt fram.
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Statsradet och chefen fbr
kommunikationsdepartementet

Genom beslut den 14 september 1978 har regeringen be-
myndigat chefen f6r kommunikationsdepartementet att
tillkalla en sdrskild utredare med uppdrag att féreta
en Oversyn av taxindringen.

Med stdd av detta bemyndigande tillkallades jag samma
dag som utredningsman.

Som experter férordnades frdn den 12 oktober 1978 hov-
rdttsassessor Jan Levin och departementssekreterare
Jan-Olof Selén.

Till sekreterare férordnades den 1 november 1978 civil-
ekonom Rolf Waara.

P32 min begdran har statens pris- och kartellndmnd inkom-
mit med vissa uppgifter om taxitaxor m m. Dessutom har
jag mottagit skrivelser fradn olika organisationer i an-
slutning till utredningsuppdraget.

Uverlédggningar har hallits med foretrddare f6r Svenska
taxiforbundet, Svenska kommunfdrbundet, Landstingsfér-
bundet samt Svenska transportarbetareférbundet.

Jag far hirmed 8verlidmna betdnkandet, Taxi -~ krav och
utvecklingsm&jligheter och anser darmed uppdraget slut-
fort.

Stockholm i juni 1979

Carl Cederschiéld

Rolf Waara
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INNEHALL

SAMMANFATTNING

FORFATTNINGSFURSLAG

Forslag till lag om &ndring i yrkestrafiklagen
(1979:000)

1 INLEDNING
1.1 Bakgrund, tidigare utredningar
1.2 Direktiven och utredningsarbetet

2 TAXI I TRANSPORTFURSURININGEN

3 GALLANDE ORDNING
3.1 Yrkestrafiklagstiftningen

3.2 Turordningsprincipen

4 TAXIFORETAGEN
4.1 Utveckling och allmdn karakteristik
4.2 Personalstruktur
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5 TRANSPORTFUORUTSATTNINGAR FUR TAXI
5.1 Efterfragan och sdttet att mdta denna
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6 TAXIS ORGANISATION
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i tédtorter
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3 Ri/(.\'dugpn 1979/80. I saml. Nr 142
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6.5 Organisationen av taxi i glesbygden

6.6 Atgirder for att fdrbittra fbretags-
strukturen

TAXIS ROLL I TRAFIKSYSTEMET, TILLSTANDS-
GIVNING M M
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8.1 Allmdn karakteristik
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8.3 Uverviganden angdende taxans utformning
8.4 Taxesdttning vid organiserad samakning
8.5 Taxametern
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Bilaga 3 Beskrivning av ett datoriserat
férmedlingssystem for taxi
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SAMMANFATTNING

Taxis traditionella transportuppgifter dr framfdr allt

persontransporter till och fran jarnviagsstationer, flyg-
platser samt transporter till och frin sammankomster av
olika slagqg, néjeslokaler, ldkare och sjukvardsinrdttningar.

I 8kad utstridckning har taxi kommit att utnyttjas ockséa

f8r andra uppgifter &n rent traditionella. Det gdller t ex
transporter av skolbarn, fdrdtjdnst och som komplement till
eller ersidttning fér linjebunden kollektivtrafik.

Andelen samhdllsbetalda uppdrag har okat kraftigt under
senare ar. En grov uppskattning av fordelningen mellan
traditionell taxitrafik och samh&llsbetald sddan f&ér ri-
ket som helhet &r att de bdda typerna svarar f6r ungefdr
hidlften vardera av uppdragen. Den ekonomiska betydelsen
fér taxi av de samhdllsbetalda taxiuppdragen dr dock na-

got stdrre &dn vad uppdragsrelationen anger.

For att fd driva taxitrafik krdvs trafiktillstdnd. Detta

skall stdllas pad viss fysisk eller juridisk person.

Fdr ndrvarande finns nigot 8ver 9 000 tillstdnd till taxi-
trafik i landet. Av dessa finns ca 5 000 i de st®drre tat-
orterna. P3 grund av bl a befolkningsomflyttningar inom
landet sker fortldpande en viss omf&rdelning av taxitill-
stand fran landsbygd till titort.

Den helt dominerande féretagsformen 4r enbilsikeriet d v s
taxidgaren innebhar ett enda ordinarie tillstind till taxi-
trafik. Trots att utvecklingen under de senare &4ren i na-
gon man gatt i riktning mot flerbils3kerier har endast

mellan 400 och 500 taxifGretag mer &n ett ordinarie till-

stdnd. Av dessa dr endast ett fital juridiska personer.
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De enskilda taxiféretagen samarbetar ofta lokalt inom
ekonomiska eller ideella f8reningar. Samarbetet &r i

regel koncentrerat till en gemensam bestdllningscentral.

Taxis transportmarknad dr stdrst i tdtortsomradena.

Dock utnyttjas taxibilarna vanligen ddr endast till

ca 50 % av tjdnstgdringstiden for betalda transportupp-
drag. En bidragande orsak till detta &r varjationerna i
efterfrdgan som gér det svadrt att helt undvika tomkdrning
och vantetid.

I gle:rbygden dr efterfrdgan pd taxiresor begrédnsad.
Det dr darf8r ofrdnkomligt att taxibilen utnyttjas
endast under en begrénsad del av tjdnstgdringstiden,
vilken i princip omfattar hela dygnet. En stor del av
uppdragen dr fdrplanerade som t ex skolskjutsar och
kompletteringstrafik.

Fr&n taxis sida fdrsSker man m&ta fluktuationerna i
efterfrigan genom planering av trafikutbudet. En f&r-
utsdttning fér detta &r att transportmarknaden och
efterfrigebilden dr kdnd. Inom de mindre orterna kan
den yrkeserfarenhet som finns hos varje taxidgare ge
n&dvindig information och &verblick av situationen.
Mangfalden av trafikut®vare och efterfrdgans variation
och komplexitet ger inte samma m6jlighet till Overblick
f5r trafikutdvarna i de stdrre tdtorterna. DArfdr saknas
i viss utstridckning en samlad information om efterfragans
storlek och dess egenskaper i évrigt. Detta medfdr sva-
righeter att anpassa utbudet till efterfragan.
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De vdgar som taxi kan vd@lja f6r att bemdstra problemet

med £6r lagt kapacitetsutnyttjande beror i stor utstrdck-
ning pd& de lokala fdrutsdttningarna f6r trafiken. Oberoen-
de hdrav torde en kraftfull och midlinriktad insats krédvas
frdn taxis sida som ocksd innefattar en omvidrdering av &t-
skilliga av de uppfattningar som idag dominerar verksam-
heten. Attitydfdrdndringar i en del fall hos de ansvariga
samhillsorganen torde &dven kunna bidra till ett effektiva-

re utnyttjande av taxi.

Erfarenheten visar att den organisation av taxiverksam-
heten som finns ofta inte dr tillracklig £8r att taxi skall
nd ett hdgt kapacitetsutnyttjande i fdrening med en accep-
tabel servicenivid. Den nuvarande organisationen med ménga
sméd taxifdretag som samverkar kring en gemensam best#dll-
ningscentral torde dirfér ha smid mdjligheter att pi ett
pitagligt sdtt fordndra den nuvarande situationen.

I betdnkandet avsnitt 6.4 diskuteras alternativa modeller
f6r taxis organisation inom framst tdtorter. Bl a behandlas
det s k storbolaget vilket skulle inneha samtliga tillstand

fér taxitrafik inom ett visst omrdde. Skillnaden mellan
en sddan modell och en s k f8reningsmodell, som ocksd
presenteras, skulle i huvudsak ligga i dgarstrukturen.
Organisatoriskt liknar fdreningsmodellen i h&g grad de

s k helcentraliserade lastbilscentralerna inom lastbils-
ndringen. Den enskilde taxidgaren eller taxiféretaget
skulle med andra ord stdlla fordon och fdrare till fdre-
ningens disposition under &verenskomna tidsperioder. En
modell som bygger pa konkurrerande taxifdretag inom ett
omrade diskuteras ocksi.

Stérre fdretagsenheter och samverkan i fastare former &n
vad som nu f6rekommer b&r kunna underldtta en effektivi-
sering av taxis verksamhet. Detta torde ocksd ha betydel-
se f8r de anstdlldas trygghet. En sddan utveckling fram-
stidr som sdrskilt angeldgen mot bakgrund av de &kade ar-
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betsuppgifter som taxi svarar fdr och i vdxande utstréck-
ning sannolikt kommer att svara f6r inom ramen for den
kollektiva trafikférsdrjningen. Taxis roll i den kollek-
tiva transportfdrsdrjningen &r till stor del en fraga om
vilket samarbete som kan utvecklas mellan taxi och huvud-
mdnnen f&6r den lokala och regionala kollektiva persontra-
fiken. Med en fdrandrad struktur inom taxi och en starka-
re organiserad taxindring skulle b&ttre fOrutsdttningar
skapas f6r att utveckla och fordjupa detta samarbete.

For taxi i glesbygd dr m&jligheterna att rationalisera
verksamheten avsevdrt mindre. En organisationsfdréndring
bedéms heller inte vara lika angeldgen inom dessa omriden.
Det finns dock skdl som talar fOr att glesbygdstaxi, dar
sd dr mdjligt, i en eller annan form ansluts till nidrmas-
te tdtortsorganisation. Detta kan innebdra b&ttre forut-
sdttningar fo6r ett trafiktekniskt samarbete ddr bl a
skillnader i efterfrageintensiteten inom olika omraden

utnyttjas i utbudsplaneringen f6r att uppnd jémnare sys-
selsdttning.

Med hdnsyn till de skiftande forutsédttningar som gidller
fér taxitrafik i olika regioner bdr det finnas m&jlighe-
ter for taxi att fritt védlja ldmplig f&retagsform. N&r

det gdller taxitrafiken finns det inte, liksom inom andra
trafikomriden, ndgon mdjlighet att ange den l&mpliga stor-
leken pid f®retagsenheterna eller den lampliga fdretags-
formen - juridisk person eller enskild firma - i generel-
la termer. Detta &r en fridga som - i f&rsta hand - b&r
prdvas och avgoras av branschen och de enskilda trafikut-
6varna. Det 4r i det sammanhanget emellertid vidsentligt
att lagstiftningen inte hindrar en lamplig 16sning av
organisationsfrdgan. Mot den bakgrunden fdreslas att
kravet pad sirskilda skdl fé&r att tillstind till taxitrafik
skall kunna meddelas juridisk person slopas. En siddan at-
gérd torde Oppna méjligheter f8r taxindringen att ratio-
nalisera verksamheten och ta till vara de stordriftsfér-

delar som kan ligga i att driva fdretag som juridisk person.
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I ett system ddr m&jligheter finns att fritt vidlja foére-
tagsform minskar i vdsentlig mé&n utrymmet att tillémpa

turordningsprincipen. De motiv som lag bakom principens

inférande dr i dag inte ldngre relevanta. Ndgra avgdrande
skdl torde sdledes inte finnas f6r att denna skall uppritt-
hédllas i fortsdttningen. Mot bakgrund av att turordnings-
principen inte dr fdrfattningsmdssigt fastslagen saknas
méjligheter att framldgga ndgot konkret fdrslag till lag-
andring. I betdnkandet f&rordas emellertid att tillsténds-
myndigheterna bryter den praxis som pid de flesta hall hit-
tills har till&mpats, ndmligen att tillmita f&rares tjdns-
tedlder avgdrande vikt vid prdvningen av fridgan om medde-
lande av ett taxitillstind.

Det d&r frin olika utgdngspunkter dnskvdrt att taxi i hdgre
grad d@n f8r ndrvarande kan utnyttjas i den kollektiva tran-
sportfdrsdrjningen. I betdnkandet avsnitt 7.1 konstateras
att taxi successivt kommit att utnyttjas ocksd fdr andra
vppgifter &n de traditionella. Taxis roll i den kollektiva

transportfdrsérijningen torde ha ytterligare utvecklingsm®j-

ligheter. Det kan t ex gdlla i olika former av anropsstyrda
trafiksystem samt f6r vissa linjetrafikuppgifter i omraden
och vid tider ndr trafikefterfrigan &r liten. Genom detta
torde en trafikfdrsdrjning kunna erhdllas som innebdr l&gre
kostnader samtidigt som fOrdelar uppnds f6r taxifdretagen
genom bdttre resursutnyttjande och ddrmed bdttre ekonomi.

I betdnkandet fdrordas att ett ndra samarbete mellan taxi
och de ansvariga huvudmdnnen fdr den kollektiva trafiken
utvecklas.

For att underlatta anvdndningen av taxi i det kollektiva

transportsystemet &r det vidare vdsentligt att man si 1langt
det dr méjligt likstiller taxi med kollektivtrafiken i tra-
fikteknisk mening. Hirmed avses méjligheter f&r taxi att fA
utnyttja kollektivfiler, bussgator samt i fdrekommande fall
ratt att trafikera gata som i ®vrigt ar forbjuden £6r bil-
trafik, For att i Svrigt underl&dtta taxis verksamhet bor
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kommunerna ocksd Svervidga att medge taxi generell ritt
att parkera i 30 minuter av det slag som sedan ett ar

med mycket gott resultat gdller i Stockholm.

I betidnkandet behandlas olika frdgor som rér tillstdnds-

givningen. Det gdller t ex formerna f&r behovsprdvningen,

stationsortsbegreppet och befordringspliktens utformning.

Behovsprévningen fyller en viktig funktion fré&n trafikfdr-
sdrinings- och trafikplaneringssynpunkt och b&r darfor
bibehdllas. F6r att emellertid 6ka méjligheterna till sam-
ordning mellan taxi och den kollektiva trafiken fodreslias

i betdnkandet att ansékningar om tillstind till taxitra-
fik regelmidssigt remitteras till huvudmannen £8r den kol-

lektiva persontrafiken inom respektive lin.

Det &r viktigt att stationsorterna bestdms och avgrédnsas
med utgdngspunkt frdn noggranna beddmningar av det trafik-
utbud som bdr finnas inom det omrade som skall betjdnas.
Som riktlinje bdr gédlla att stationsort inte bestidms

till mindre omrdde &n kommun eller annat stérre omrade som
kan bilda underlag f&6r rationell samtrafik mellan flera
kommuner eller mellan tdtorter som ar beldgna i olika kom-
muner. En sddan utvidgning av stationsorter till ett tra-
fikomridde for taxi borde forbidttra m&jligheterna att ut-
nyttja taxis samlade resurser genom att utbudsplaneringen
bidttre kan samordnas f&r hela trafikomrddet.

Befordringspliktens nuvarande utformning &r i vissa av-

seenden oklar. En precisering f&rordas ddrfdr. I den de-
len foreslds att befordringsplikten knyts an till sé&rskilt
uppridttade kommenderingsplaner, vilka bér faststdllas av
ldnsstyrelsen.

Om tillst&ndsmyndigheten fOreskriver det &r innehavare av
tillstand till taxitrafik skyldiqg att ansluta sig till en

av myndigheterna godkdnd f&rening som har till syfte att
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hilla bestdllningscentral eller ha hand om gemensamma

uppgifter i Bvrigt i1 frdga om trafiken. En bestidmmelse

med motsvarande innebdrd bér finnas i yrkestrafiklagstift-
ningen &ven fortsdttningsvis. Bestdllningscentralen &r ndm-
ligen av stor betydelse f8r ett effektivt utnyttjande av
bilarna. Inte minst fran konsumentsynpunkt dr det vésent-
ligt att utbvare av taxitrafik &r anslutna till en gemen-
sam bestdllningscentral. Ett sddant krav pd anslutning bor
darfdér utgdra en huvudregel som regelmdssigt anges som en
foreskrift i tillstdndet. Lidnsstyrelsen bdr emellertid kun-
na gbra undantag fran denna regel om det fdreligger skdl
f6r detta.

F6r ndrvarande gdller att bestdllningscentral skall drivas
och férvaltas inom ramen fér fdreningar. Denna bestdmmel-
se hindrar bildandet av rationella organisationer for att
handha t ex datoriserade bestdllningscentraler. En sidan
central bor kunna férvaltas och drivas dven i t ex aktie-
bolagsform.

Den nuvarande passagerarbeldggningen i taxibilarna, som
innebdr att ca 60 % av alla taxiuppdrag utfdrs med endast
en passagerare och ca 90 % med h&gst tvad passagerare, borde
ge goda forutsdttningar foér samdkning. I de stdrre titor-
terna torde uppdragsintensiteten vara sidan att samikning
kan vara ett intressant alternativ.

I betdnkandet konstateras att det redan f8rekommande lin-
jebilssystemet kan ses som en form av samdkning.

Trots att taxindringen dr uppbyggd av ett mycket stort an-
tal sm3d féretag fungerar taxi i praktiken som ett monopol-
féretag. DErfdr saknas idag férutsdttningar fér en pris-
konkurrens mellan de enskilda taxifdretagen. Fdr att kunna
hadlla taxeutvecklingen under kontroll b&r dédrf&ér den regle~
ring av taxitaxorna som nu finns bibehillas sa ldnge som

férutsdttningar f6r verklig priskonkurrens inte féreligger.
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Den nuvarande taxan 3r svar att 8verblicka fdr taxikunder-
na. Det finns ddrfdr starka skdl fo6r att fdrenkla nuvaran-
de taxekonstruktion.

En alternativ och férenklad taxekonstruktion bSr omfatta

en fast och en rorlig del. Den fasta avgiften - grundavgif-
ten - motsvarar 43 en "abonnemangsavgift" som tdcker kost-
naderna f&r den transportberedskap som taxi upprdtthdaller.

P4 motsvarande s&tt skall den rorliga avgiften tdcka kost-
naderna for sjdlva taxiresan.

Det finns vidare starka skdl for att i taxan beakta skill-
nader i fdrutsdttningar att bedriva taxitrafik under olika
tider pa dygnet. Mot den bakgrunden f&reslas att en sir-
skild s k OB-taxa infdrs. Dessutom fdreslis att fdrbe-
stdllningsavgiften och vintertilligget slopas. De sdr-
skilda regler som tillampas 44 taxiresendren medfdr gods
utdver 25 kg bdr ocksd avskaffas.

Taxan bSr tilldmpas pd ett sdtt som dr 1itt att kontrollera
fér taxikunden. DArfor bdr taxametern alltid utnyttjas. Re-

sendren bOr ocksid regelmdssigt erhdlla kvitto pa avgiften.

Den diskuterade taxekonstruktionen ldmpar sig mindre val
for organiserad samdkning. Ett system med zontaxa som byg-
ger pd en fast avgift per person £f&r resor inom och mellan
upprédttade zoner torde vara en fdrutsdttning f6r en utveck-
ling av en omfattande samakning.

I betdnkandet konstateras att dricks formellt sett inte
ingdr i den nuvarande taxitaxan. Osdkerhet om detta rader
dock hos taxikunderna. Det &r darfor Onskvirt att dricksen
forsvinner. Det blir d& n&dvdndigt att kompensera taxifd-
rarna for det inkomstbortfall de dadrmed drabbas av vilket
i sin tur mdste pdverka taxesdttningen.
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I olika sammanhang har den nuvarande ordningen f&r taxe-
faststdllelsen kritiserats. Bl a tar faststdllelseproces-
sen ldng tid och har ibland lett till sakligt omotiverade
olikheter i taxesdttningen mellan olika regioner. I betédn-
kandet fdrordas ddrfdr att en central prdvning av fragorna

om taxenivan infdrs.

En fdreteelse som har blivit allt vanligare under senare

&r dr den olaga taxitrafiken eller s k svartdkning. Den

olaga taxitrafiken utgdr ett sad allvarligt problem att
dtgarder for att komma till r&dtta med den snarast bdr
vidtas. Den nuvarande straffpdfdljden - dagsbdter - bor
skdrpas. I betdnkandet forordas att pafdljden f6r s k
svartdkning normalt bestdms till bdter eller fingelse i
hdgst sex manader. I grova fall bdr pafdljden utgdra fian-
gelse i hogst ett &r.



Prop. 1979/80: 142 44

FORFATTNINGSFBRSLAG

Fdrslag till
Lag om &ndring i yrkestrafiklagen (1979:000)

Hirigenom f&reskrivs i frdga om yrkestrafiklagen (1979:000)

dels att 2 kap.18 och 19 §§ och 3 kap. 9 § skall upphéra
att gdlla,

dels att 4 kap. 1 § skall ha nedan angivna lydelse.

Nuvarande lydelse Fdreslagen lydelse
4 kap.
16§

Den som driver yrkesmds- Den som driver yrkesmidssig trafik
sig trafik utan tillstdnd utan tillstdnd déms f&r olaga yrkes-
eller en tillsténdshavare mdssig trafik till bdter eller fdngel-
som bryter mot taxa, turlis- se i hdgst sex manader.
ta eller ndgon annan sdrskild Ar brottet grovt, doms till fingel-

foreskrift som har meddelats se i hogst ett dr. Vid beddmande av om

i tillstdndet d6ms till bdter. brottet &r grovt skall sdrskilt beak-

Den som bryter mot 2 kap. tas

15 eller 20 § déms till béter. l. om trafiken har drivits i stdr-

re omfattning,

2. om trafiksdkerhetens krav har

adsidosatts,

3. om den som har drivit trafiken

tidigare har démts f&r olaga yrkes-

massig trafik.
En tillstdndshavare som bryter mot

taxa, turlista eller ndgon annan sidr-
skild f&reskrift som har meddelats i
tillstidndet eller den som bryter mot
2 kap. 15 eller 20 § déms till bdter.

Denna lag trdder i kraft den
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1. INLEDNING

1.1 Bakgrund, tidigare utredningar

Taxitrafiken har sina anor fradn slutet av fdrra seklet.

Sedan gammalt har tillstadnd till taxitrafik huvudsakli-

gen beviljats fysiska personer. Detta i férening med en

medveten strdvan att sprida tillstdnden p& ménga inneha-
vare, bl a manifesterad i den s k &ldstefdrareprincipen,
har medfért att taxindringen i dag till ®vervigande del

domineras av enbilsfdretag.

Det samarbete som ansetts nddvandigt mellan taxifdreta-
gen pA en ort har vanligen skett och sker fortfarande
inom ramen f6r fdreningar till vilken anslutningen i
allmidnhet sker frivilligt. I en del fall har dock till-
stdndsmyndigheten krdvt en sadan anslutning fran till-
stdndshavarnas sida.

Aven om en del f&rindringar gjorts i de fbrfattningsmés-
siga villkoren f&r taxitrafik har de regler som paverkat
ndringens grundldggande fdrutsdttningar inte nimnvirt
dndrats. Ddremot har det samhdlle i vilket taxitrafiken
skapade sina ursprungliga verksamhetsformer for&ndrats.
Detta har i sin tur paverkat ndringens s&tt att fungera
och dess m&jligheter att 1¥sa sina uppgifter.

Inom transportsektorn har utvecklingen inneburit att
kollektivtrafiken alltmer byggts ut och dirmed kommit
att utgdra en mer framtrddande konkurrent till taxi.

Aven privatbilismens expansion under de senaste decenni-
erna har aterverkat pd taxindringens f8rutsidttningar.
Speciellt kdnnbar torde denna utveckling ha varit i mind-
re orter och pa landsbygden.
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Det &kade langvdga resandet med tdg, bussar och flyg

har & andra sidan medfdért att behovet av kompletteran-
de transportinsatser som bl a taxi kan ombes&rja har
Bkat, Framst ar det dock kommunerna som kommit att pa-
verka taxindringens villkor under senare tid. Kommunerna
anvdnder i allt hégre grad taxi f6r att erbjuda kommun-
innevdnarna en tillfredsstédllande transportfdrsdrjning.
Detta sker bl a genom att taxi anlitas f6r fardtjadnst
och viss kompletteringstrafik.

Fragor rdrande taxindringen har tagits upp i olika sam-
manhang. F6r att utreda vissa frdgor inom taxindringen,
bl a rdrande foretagsstrukturen och samtrafiken, till-
sattes 1965 en arbetsgrupp inom kommunikationsdeparte-
mentet under davarande direktdren GSsta Malmstrdms ord-
férandeskap. I sitt betdnkande fdreslog arbetsgruppen
bl a att samma bestdmmelser skulle gdlla f&r juridisk
och fysisk person ifrdga om m&jligheterna att £3 till-
stdnd till best&dllningstrafik.

En utredning om taxitrafiken i Storstockholm som be-
drevs i Storstockholms Planeringsndmnds regi presen-
terade sina f6rslag i slutet av 3r 1969. Utredningens
framsta uppgift var att undersSka behovet av taxibilar
i Storstockholm. I sin rapport framhdll utredningen att
den di befintliga f&retagsstrukturen med praktiskt ta-
get enbart enbilsfdretag var orationell. Detta medfdr-
de ett h¥gt kostnadsldge, relativt otrygga anstdllnings-
férhadllanden och ett for taxidgarna hdgt risktagande.
Av den anledningen fdreslog utredningen bl a att fore-
tagsstrukturen i Stockholm successivt skulle dndras i
riktning mot stordrift. Dock skulle det &dven fortsadtt-
ningsvis finnas vissa m&jligheter f6r enbilsféretag att
driva taxitrafik.

Ar 1971 lamnade utredningen rdrande fdretagsstrukturen

inom den yrkesmidssiga vdgtrafiken, den s k yrkestrafik-
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utredningen sitt betd@nkande (SOU 1971:34) Lastbil och
taxi. Aven denna utredning pekade p&d att den nuvarande
féretagsstrukturen fran allminna f8retagsekonomiska syn-
punkter ogynnsamt pdverkar taxindringens méjligheter till
rationalisering, vilket i sin tur inverkar ofdrdelaktigt
pad taxesdttning och ldnsamhet.

Utredningen fdreslog bl a att taxitrafiken i princip
endast skulle bedrivas av sirskilda trafikutdvande taxi-
bolag som #dgdes av de fdrutvarande tillstdndshavarna.
Dessa bolag kunde bildas pd grundval av redan existe-
rande bestdllningskontor och 6verta dessa kontors upp-
gifter. I de stdrsta tdtorterna kunde det dock bli néd-
vindigt att bilda ett flertal fristdende bolag som var

anslutna till ett i bolagsform drivet bestdllningskontor.

Utredningen f&reslog vidare vissa Atgédrder avseende
godsbefordran med taxi, samtrafik mellan olika orter

m m. Utredningsfdrslagen behandlades didrefter i prop.
1972:81 om vissa dndringar i yrkestrafiklagstiftningen.

Ar 1974 avgav den s k strukturarbetsgruppen, som hade
tillsatts av Svenska kommunfdrbundet, Svenska taxifdr-
bundet och Svenska transportarbetarefdrbundet en rapport
"Taxindringen - f£&6rslag till &dndrad fdretagsstruktur m m",
Enligt arbetsgruppen skulle en omstrukturering av taxi-
néringen vara n8dvdndig om taxi i framtiden skulle kunna
hdvda sina intressen och samtidigt tillgodose konsumen-
ternas krav pd en tillfredsstdllande service. Arbetsgrup-
pen fdreslog bl a att det i varje kommun skulle bildas

i princip ett aktiebolag fér taxitrafiken. Bolaget skulle
handha ett f&r kommunen gemensamt bestidllningskontor.
Undantag fradn denna huvudregel skulle kunna medges i de
stdérsta tdtortskommunerna, ddr dock samtliga fdretag
borde vara anslutna till ett gemensamt bestédllningskon-
tor, samt i glesbygdskommuner med stora avstdnd till
centralorten. Svenska taxifdrbundets representanter i
arbetsgruppen framfdrde i ett sdrskilt yttrande asikten
att all omstrukturering av taxindringen skulle ske pa
frivillighetens grund.
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I sammanhanget bdr &ven ndmnas de undersdkningar rdran-
de taxindringen och dess villkor som gjorts av en fors-
kargrupp vid Umed universitet. Syftet var att skapa

ett faktaunderlag for beddmning av taxindringens fram-
tida situation. Som ett led i detta undersdktes bl a
taxindringens ekonomi och organisation. Resultatet av
gruppens arbete har publicerats av Transportforskningsde-
gationen (TFD) i rapporten (1977:4) Taxi och framtiden.

1.2 Direktiven och utredningsarbetet

Enligt beslut av regeringen den 14 september 1978 be-
myndigades chefen f&r kommunikationsdepartementet att
tillkalla en sdrskild utredningsman med uppgift att
féreta en Oversyn av taxindringen. I kommitt&direktiven
(Dir 1978:80) anfdrde departementschefen bl a

"Lagstiftningen om yrkesmissig trafik har nyligen re-
formerats sivitt avser godstransporter och busstrafik.
Jag hdnvisar i det sammanhanget till prop. 1977/78:137
om vissa yrkestrafikfrdgor m m och riksdagsbehandling-
en hdrav (TU 1977/78:27, rskr 1977/78:365) . Reformen
berdr frdgor av betydelse f8r en utveckling mot ett
mera effektivt utnyttjande av transportapparaten och
ett mindre inslag av konkurrenshidmmande regleringar i
friga om den yrkesmissiga lastbilstrafiken. Nir det
gdller busstrafiken kan ndmnas prop. 1977/78:92 om at-
gdrder fdr att fdrbattra lokal och regional kollektiv
persontrafik (TU 1977/78:28, rskr 1977/78:364) . Stats-
makternas beslut innebdr bl a att forutsdttningar har
skapats fOr att huvudmannaskapet f£6r den lokala och
regionala trafiken pd landsvdg utdvas genom interkom-
munal samverkan mellan landstingskommunen och kommuner-
na i resp, ldn. Genom denna reform uppnds en integrering
av lokal och regional trafik samt en okad samordning av
trafikresurserna.

Taxitrafiken har - om dn vissa delreformer genomfdrts -
inte setts &ver pd motsvarande sdtt. Jag kommer i det
féljande - framfér allt mot bakgrund av taxitrafikens
Skande roll i den kollektiva transportapparaten och de
minga &nskemdl och synpunkter som har framfdrts 1 frdga
om f&retagsstrukturen - att ta upp frigan om en utred-
ning som kan leda till en samlad dversyn av taxindringen."
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De frdgor som enligt kommitté&direktiven sdrskilt borde

uppmirksammas i utredningsarbetet var

- samordningen mellan taxi och den kollektiva trafiken

i dvrigt

- fdretagsstrukturen och méjligheterna till val av

ldmplig fdretagsform

- hur kan taxiservicen fdrbdttras samt hur skall taxi-
tjinsternas utbud smidigt kunna anpassas till varia-
tioner i efterfrdgan

- befordringspliktens utformning och omfattning
- turordningsprincipen

- taxesystemets utformning och handl&ggning.

Kommittédirektiven &terges i sin helhet i bilaga 1.

Mot bakgrund av angivna direktiv stod det frdn b&rjan
klart att det inte fanns varken tid f&r eller behov av
omfattande unders8kningar i syfte att ytterligare kart-
ldgga taxindringen och dess marknadsf&rutsdttningar. Den
erfarenhet och kunskap om taxindringen och dess villkor
som redan finns dokumenterad har diarfér utnyttjats i ar-
betet. En i sammanhanget vdsentlig informationsk#lla har
varit det ovan ndmnda material som legat till grund f&r
TFD-rapporten 1977:4 Taxi och framtiden.

Under utredningsarbetets gdng har kontakter tagits med

statens pris- och kartellndmnd i frdgor r&6rande taxi-

taxor. Information har erhdllits fradn utredningen om

4  Riksdagen 1979/80. 1 saml. Nr 142
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en framtida samordning av allmdnna landmobila radio-
kommunikationer (SARK), en utredning som pagdr i tele-
verkets regi. Aven pdgdende FoU-projekt rdrande samik-
ning med taxi har studerats liksom projekt som r&r dato-
riserade formedlingssystem for taxi samt utvecklingen av
taxametrar med utdkade funktioner i f&rhidllande till vad
som gdller f n.

Jag har dven haft Overldggningar med representanter for
Svenska taxifdrbundet, Svenska transportarbetarefdrbun-
det, Svenska kommunfdrbundet och Landstingsfdrbundet.

Syftet har varit att diskutera de Overvdganden och foér-

slag som jag presenterar i det f&ljande.

Med utgangspunkt i en kartldggning av taxindringens si-
tuation, vilken redovisas i avsnitt 2 - 5, diskuteras i
avsnitt 6 tdnkbara alternativa modeller for taxindringens
organisation. I avsnitt 7 presenteras mina Svervdganden
rérande befordringsplikt, stationsorter m m. Taxitaxorna
behandlas i avsnitt 8. Olaga taxitrafik eller s k svart-
dkning tas upp i avsnitt 9. Den f&rfattningsmissiga reg-
leringen behandlas slutligen i avsnitt 10.
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2 TAXI I TRANSPORTFUORSURININGEN

Utvecklingen av det totala persontransportarbetet i landet
har under lidng tid kdnnetecknats av en snabb tillvéxt. De
dkade resbehoven har i allt vidsentligt tagit sig uttryck i
en snabbt vdxande privatbilism. F n sker drygt 80 % av
persontransportarbetet med personbil. Samtidigt kan dock
konstateras att andelen varierar kraftigt savdl geografiskt
som i1 friga om typ av resa. Av resorna till och fran Stock-
holms innerstad sker t ex hdlften med kollektiva transport-

medel. Andelen f&r arbetsresor &r ca 70 %.

Bilismens expansion har f6r manga inneburit en positiv
utveckling s3 tillvida att den lett till en &kad valfri-
het ifrdga om boende, arbete och fritidsaktiviteter. Trots
htg biltdthet saknar manga mdnniskor tillgidng till bil,
vilket bl a tagits till utgadngspunkt £6r olika insatser

pd kollektivtrafikomrddet. Kollektivtrafiken har ocksé
tillmdtts Okad betydelse som ett medel att bemistra miljd-,
trafiksdkerhets- och energiproblemen.

Forutsidttningarna for att vidmakthilla en tillfredsstdl-
lande trafikfdrsdrjning inom ramen for f&retagsekonomisk
lénsamhet har successivt forsdmrats. Detta hdnger frimst
samman med driftkostnadsutvecklingen men ocksid - nidr det
gdller stora delar av den lokala och regionala trafiken -
med minskat trafikunderlag. I det sammanhanget spelar bl a
bilismens starka konkurrenskraft en stor roll. Fdr att
trygga ett visst basutbud av trafik har darfdr savidl sta-
ten som landstings- och primdrkommuner i 8kad utstrickning
engagerat sig ekonomiskt i den kollektiva trafiken. Det
samhdllsekonomiska synsdttet har i det sammanhanget blivit
alltmer uttalat.

Med h&nsyn till att dagens resande alltmer fdrutsidtter

att mer &n en trafiklinje och vanligtvis ocksid att flera



Prop. 1979/80: 142

N
[ 5]

transportmedel utnyttjas f6r en resa har kravet pd en god
samordning mellan olika trafikftretag och linjer blivit
allt vasentligare. Riksdagen lade under varen 1978 fast
nya riktlinjer (prop. 1977/78:92, TU 1977/78:28, rskr
1977/78:364) fOr den lokala och regionala kollektiva per-
sontrafiken p& landsvdg. Ansvaret f6r denna kommer enligt
lagen (1978:438) om huvudmannaskap f6r viss kollektiv per-
sontrafik successivt att 6verfdras till en for kommuner
och landsting gemensam huvudman i varje ldn. Detta ger
onskat utrymme f&r Skad samordning mellan olika trafik-
uppgifter och f6r samverkan mellan olika trafikfdretag

och darmed for ett effektivt utnyttjande av trafikresur-
serna. Forutsdttningar har ocksi skapats f8r en anpassning
av trafikutbudet till de lokala foérhallandena. Med det
samordnade huvudmannaskapet f&ljer ocksi att sambandet

mellan trafikstandard och finansieringsansvar fdrstarks.

Den efterfrigestyrda kompletteringstrafiken berdrs ocksa
av beslutet. Ansvaret for denna trafik &vilar liksom f n
de kommuner som anser att behov fdreligger av att inrdtta
sddan trafik. Emellertid kan &ven denna trafik inlemmas

i det samordnade huvudmannaskapet efter Overenskommelse

mellan huvudmannen och berdrd kommun.

Samtidigt med lagen om huvudmannaskap f&r viss kollektiv
persontrafik infdrdes ett nytt bidragssystem f&r kollek-

tiv persontrafik i sadana ldn ddr huvudman etablerats.

Det nya bidraget till kollektiv persontrafik utgar i form
av vidgmilsersdttning fOr ett bestdmt antal turer per dag
under fdrutsidttning att dessa ingdr i en sdrskilt upprét-
tad och godkand trafikfdrsdrjningsplan. Stddet &r inte
speciellt inriktat mot nigot transportmedel. Stdd kan si-
ledes utgéd oberoende av om transportuppgiften utfdrs med

buss, spirbunden trafik eller taxi. Eftersom végmilser-
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séttningenar berdknad f&r buss av normal storlek ankom-
mer det pa bussbidragsndmnden att - om motiv fdreligger -
faststdlla andra ldgre vdgmilsersdttningar nidr trafik om-

besérjs av minibussar eller personbil.

Taxis starkaste konkurrensmedel gentemot kollektiva fédrd-
medel dr flexibiliteten i bade tid och rum. Dispositions-
rdtten over bilen ligger i princip hos kunden. Denna be-
stidmmer Over avgangstid, fdrdriktning, uppehill under far-
den, passagerarantal etc. Taxi utgdr ddrigenom en viktig
lank mellan de tidtabellsbundna kollektiva transportmed-
len och privatbilen.

Taxis traditionella transportuppgifter &r persontranspor-
ter till och fran tdg, bussar och flygplatser. Vidare
transporter till och fran sammankomster av olika slag,

ndjeslokaler, lidkare och sjukvdrdsinrdttningar m m.

Taxitrafiken berdrs som framgdtt inte direkt av den nyss
redovisade reformen. Ddremot pdverkas taxi indirekt av

den utveckling som dger rum pa kollektivtrafikens omrade.
Okade ambitioner i frdga om trafikstandard och den uttala-
de ambitionen att utnyttja de speciella egenskaper som
kdnnetecknar olika transportmedel i trafikfdrs&rjningen
har redan lett till vidgade arbetsuppgifter f&6r taxi.

Det dr framst kommunerna som bidragit till att utvidga
taxis traditionella verksamhetsomrdde i syfte att ge kom~
muninnevinarna en tillfredsstédllande transportfdrstdrjning.
Redan i slutet av 1940-talet b&rjade t ex minga kommuner,
framfsr allt pd landsbygden, att utnyttja taxi £6r nya

transportuppgifter. Det gdllde frdmst transporter av
skolbarn.
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Under senare Ar har taxis tjdnster ocksd tagits i ansprék
f6r den av kommunerna organiserade fardtjdnsten. Genom
fdardtjansten erbjuds handikappade och aldringar mdjlighe-
ter till resor £f6r bl.a. service, arbete och rekreation.
Fo6r detta utnyttjas bade konventionella fordon och s.k.
specialfordon. Till den senare kategorin hdr sdrskilt ut-
rustade fordon som kan ta ombord rullstol och ddr den re-
sande fdrdas sittande i sin rullstol. Trafik med dessa
fordon bedriver kommunerna till en del i egen regi. I &v-
rigt utnyttjas taxi i mycket stor utstrickning i den kom-
munala firdtjdnsten. Taxi lampar sig ocks&d mycket vil f&r
denna transportservice, fridmst p&d grund av taxis flexibili-
tet som bl.a. medger en stor individuell valfrihet vad
gdller restidpunkter och transportvigar.

I mdnga kommuner utnyttjas ocksd taxibilar som komplement
till och som ersdttning f6r linjebunden kollektivtrafik.
Det gdller t.ex. i den kompletteringstrafik som bedrivs i
glesbygdsomraden och i den linjebiltrafik som f&rekommer
till och fran vissa flygplatser. Kompletteringstrafiken
utférs, efter bestillning, frdn omrdden som ligger pd stort
avstind fradn den reguljdra busstrafikens linjestridckningar
direkt till négon titort eller till hallplats f8r linjetra-
fiken. Trafikens omfattning varierar fra&n kommun till kom-

mun.

Yrkestrafiklagstiftningen medger ocksd att taxi utfér be-
gréinsade godstransporter inom taxitillstidndets ram. I viss
utstrickning utfdrs ocksd sddana transporter. Det giller

t ex transporter av mat till skolor, paketdistribution samt
post— och telegramfdrmedling. Omfattningen #r dock fdr nér-
varande mycket blygsam.

Som framg&tt bestdr taxis arbetsuppgifter sdledes av dels
traditionell trafik, som privatbetalda resor av olika slag,
dels samhdllsbetald taxitrafik. Till den senare gruppen
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hér fardtjdnstresor, skolskjutsresor, sjuktransporter och
kompletteringstrafik.

Den allménna utvecklingen f&r taxiresor har varit att an-
delen samhdllsbetalda uppdrag expanderat kraftigt under
senare ar. En grov uppskattning av férdelningen mellan
traditionell taxitrafik och samhdllsbetald sadan f&6r ri-
ket som helhet dr att de bada typerna svarar fér ungefidr
hdlften vardera. Den ekonomiska betydelsen for taxi av de
samhdllsbetalda taxiuppdragen dr dock ndgot stdrre dn vad
uppdragsrelationerna anger. Samhdllets totala bruttokost-
nader f6r taxitrafik kan med ledning av uppgifter fran
bl.a. Svenska kommunfdrbundet och Landstingsférbundet f&r
ar 1977 berdknas uppgd till drygt 900 milj. kr.
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3 GALLANDE ORDNING

3.1 Yrkestrafiklagstiftningen

Den férfattningsmdssiga regleringen av taxitrafiken finns
i férordningen (1940:910) angdende yrkesmidssig automobil-
trafik m m (YTF). Taxitrafik ir bendmningen pa det slag
av yrkesmdssig trafik som i YTF anges som bestdllningstra-

fik f6r personbefordran med personbil.

En fdrutsdttning f8r att f£& driva taxitrafik - liksom an-
nan yrkesmidssig trafik - dr enligt 5 § YTF att trafiktill-
stind har meddelats. Bestdmmelserna om trafiktillstand
gdller i tilldmpliga delar &ven tillstand till utékning

av trafiken,

Tillstdnd till taxitrafik meddelas enligt huvudregeln i

12 § YTF av lénsstyrelsen i det ldn dédr stationsort foér
trafiken skall finnas. Tillstdnd far meddelas endast om
den ifragasatta trafiken dr behvlig och i dvrigt lamplig.
Vidare f&r tillstdnd meddelas endast den som med hé&nsyn
till yrkeskunnande, vandel och ekonomiska f&#rhallanden
samt andra omstdndigheter av betydelse kan anses vara
ldmplig att driva trafiken.

Trafiktillstand skall stdllas pad viss fysisk eller juri-
disk person och uppta de villkor och bestidmmelser, som
anses behévliga, I motsats till annan yrkesmdssig bestdll-
ningstrafik far tillstind till taxitrafik dock meddelas
juridisk person endast om sdrskilda sk&l fdreligger. Sett
till det totala antalet taxitillstidnd som £ n finns &r an-
talet tillstdnd som har meddelats juridiska personer for-
svinnande litet. Genom en &ndring i YTF som trddde i kraft
den 1 oktober 1972 Oppnades emellertid vissa m&jligheter
fér juridiska personer att inneha taxitillstand. Om det
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kan antas att trafikfdrsérijningen inom en viss kommun
frdmjas, om taxitrafiken utdvas av en juridisk person,
faAr kommunen gdra anstkan om tillstdnd for den juridiska
personen eller om Overlatelse av tillstdnd till denne.

Frdgan om sidant tillstand prdvas av regeringen.

Ett tillstidnd kan begrdnsas till att omfatta vissa slag
av transporter eller att avse viss kortare tid. Liksom
f6r annan bestdllningstrafik skall enligt 13 § YTF f6r
taxitrafik bestidmmas stationsort f8r bil, som anvdnds i
trafiken. Av férarbetena till YTF framgdr, att som sta-
tionsort bdr anges en geografisk enhet, sisom stad, ko-
ping, municipalsamhdlle, kyrkby, hamnplats eller annat
liknande omrade. Som framgdr av det f6ljande &r vissa
riattsverkningar for trafikutdvaren knutna till bestdm-
melsen om stationsort.

Av 17 § YTF framgdr, att trafiktillstand vanligen skall
gdlla tills vidare. vid dsdsfall och konkurs gdller sdr-
skilda regler om rdtten att fortsdtta trafiken.

Nar tillstdndshavaren har avlidit eller fOrsatts i kon-
kurs eller ndr sk&l annars fdreligger kan trafiktillstan-
det enligt 18 § YTF 6verldtas efter medgivande av den myn-
dighet som har meddelat tillstandet. Ddrvid prdvas bl a
lémpligheten hos den som vill 6verta tillstindet.

I 19 § YTF finns bestdmmelser om aterkallelse eller in-
dragning pd viss tid av trafiktillstidnd. Sidan &tgird

kan tillstdndsmyndigheten vidta bl a i samband med miss-
férhallanden vid trafikutd8vningen. I vissa fall kan i
stdllet varning meddelas. Trafiktillstdnd kan ocksd ater-
kallas i samband med att anstkan féreligger frin en sdkan-
de om nytt trafiktillstand. N&r tillstand Aterkallas i
samband med att nytt trafiktillstdnd har limnats, kan den
nye tillstdndshavaren fdrpliktas att 1%sa in rdrelsen.



Prop. 1979/80: 142 58

Av 20 § YTF framgdr att ett tillstdnd till taxitrafik
ocksd innefattar rdtt att transportera l&ttare gods el-
ler tidningar med bilen eller en till bilen kopplad mind-
re slapvagn.

Vissa geografiska begridnsningar fdreligger enligt 21 §

i ritten att driva taxitrafik. Bestdmmelsen innebdr i
huvudsak att trafiken fir utfdras inom stationsorten.

Har en bestidlld korning avslutats utanfdr stationsorten
skall fordonet s3 snart som mdjligt f¥ras tillbaka till
stationsorten. Passagerare fir dock tas upp fdr transport
till stationsorten eller till ort som passeras p3d vigen
till denna. Linsstyrelse kan medge undantag frin bestim-
melserna om trafikens anknytning till stationsort om det
beh8vs f8r att tillgodose trafikbehovet inom visst omrdde.
S3 har skett framférallt i fridga om trafik i stdrre tit-
ortsomrdden dir s k samtrafik numera f®rekommer.

I 23 § YTF finns bestidmmelser om s k befordringsplikt.
Bestimmelserna hdrom innebdr att en innehavare av ett
taxitillstdnd &r skyldig att mot ersidttning enligt fast-
stdlld taxa transportera personer och deras gods. Till-
stidndsmyndigheten kan n&rmare ange omfattningen av beford-
ringsplikten och kan ocksd helt eller delvis medge befri-
else fran den.

Av 24 § YTF framgdr att den tillstdndsgivande myndigheten
kan bestimma att en tillstdndshavare skall ansluta sig
till en av myndigheten godkdnd f&rening som har till syf-
te att hdlla bestdllningskontor eller ha hand om gemensam-
ma uppgifter i 8vrigt i friga om trafiken.

Bestimmelser om taxor i bl a taxitrafik finns i 29 §
YTF. Av paragrafen framgidr att tillstindshavaren &r un-
derkastad de bestimmelser om taxa f&r transport av pas-
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sagerare och deras gods som faststdlls av ldnsstyrelsen.
Den taxa som gdller f8r taxitrafiken har karaktédren av
maximitaxa. F8re faststdllande av taxa skall, ndr fér-
h&dllandena fdranleder dartill, kommuner, trafikfdretag
och sammanslutningar av trafikutdvare m f£f1 beredas till-
fille att yttra siqg.

I YTF finns vidare vissa ansvarsbestdmmelser. Bl a kan
den som driver yrkesmissig trafik utan tillstind démas
till bdter. Dessa utdbms i form av dagsbdter.

I prop. 1978/79:111 om &tgérder mot kringel och onddig
byrikrati m m har regeringen under viren 1979 lagt fram
férslag om bl a en revidering av gidllande yrkestrafik-
lagstiftning. Fbrslagen innebdr i huvudsak en sprdklig
omarbetning av YTF. N&r det gdller den yrkesmidssiga tra-
fiken f6reslds att bestdmmelserna i YTF bryts ut till en.
yrkestrafiklag och en yrkestrafikfdrordning utformade en-
ligt modernt spridkbruk.

I propositionen f3reslds ocksd vissa mindre 4ndringar i
sak. S3vitt gidller taxitrafiken fdreslds att definitionen
av detta slag av best#llningstrafik skall omfatta H4ven
trafik med mindre bussar., F¥r att avgrinsa denna best#ll-
ningstrafik mot sidan som utfdrs med stBrre bussar och
som enligt propositionen inte b¥r inrymmas i detta tra-
fikslag fbreslds att en viktgrédns inf8rs. Denna bdr en-
ligt propositionen sdttas vid 3,5 ton.

3.2 Turordningsprincipen

Ett s8rskilt led i tillstindsgivningen ndr det gdller
tillstdnd till taxitrafik utgdr den s k turordningsprin-
cipen eller Hldstefdrareprincipen. Denna innebdr att ledig-
blivna tillst3dnd tilldelas den fbrare p4 orten som har den
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langsta tjanstgdringstiden. Principen finns inte fastlagd
forfattningsmidssigt utan har kommit att utvecklas genom
praxis. Som en kort bakgrund till principens tillkomst

och tilldmpning kan anges féljande.

Ar 1916 bifdll davarande &verstidthallardmbetet i Stockholm
en framstidllning fradn Stockholms automobilférarfackfﬁréning
om att taxitillstédnd i fortsdttningen skulle meddelas de i
tjdnsten dldsta och mest meriterade taxifdrarna. Motive-
ringen var att man darigenom skulle kunna skapa en skick-
lig och till alla delar palitlig taxifdrarkdr, di ju med-
lemmarna i denna f&rr eller senare blev egna taxidgare.
Foretrddesridtten fér den &dldste fdraren skulle vidare ses
som en form av pension. Ambetet utfdrdade sedermera fére-
skrifter av inneb&drd att fr&n 1920 skulle dven ledigbliv-
na tillstdnd meddelas fortjdnta fbrare enligt ndmnd tur-
ordning.

I princip skulle ingen taxidgare tillatas inneha till-
stdnd £f6r mer &n en bil. Detta ansags fd stor betydelse f&r
rekryteringen till taxifdraryrket och dessutom skulle f&-
rarna pd si sdtt beredas tillfdlle att uppna en sjdlvstdn-
dig stdllning samt en tryggad fdrsdrjning f6r &lderdomen.
Pensioneringsfrigan kom med tidan att alltmer sta i for-
grunden. Den omstédndigheten att taxiférarna forst vid. allt
hégre alder kunde fa tillsténd bidrog ocksad till detta.
Den genomsnittliga &ldern vid erhdllande av taxitillstand
uppgick till ndra 60 ar under slutet av 1930-talet och
férsta hdlften av 1940-talet, inneb&rande en tjdnstedlder

pad O6ver 30 &r.

Turordningsprincipen fick med tiden ett allt stdrre till-
limpningsomrdde och gdller numera pad de flesta orter i
landet. Till grund f6r tillémpningen ligger i allmdnhet
f8rteckningar Over anstdllda fSrare. Dessa foérteckningar
gdrs upp av Svenska transportarbetarefdrbundets lokalav-
delningar och taxifdreningarna i samrad.
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4 TAXIFORETAGEN

4.1 Utveckling och allmdn karakteristik

Det totala antalet ordinarie tillstdnd f8r taxitrafik
minskade stadigt under 1960-talet och under de fdrsta
Sren av 1970-talet. Ddrefter vidnde utvecklingen och se-
dan 1974 har antalet tillstdnd Skat f£&6r varije dr. Vid
slutet av ar 1977 fanns det drygt 9 000 tillsténd f&r
taxitrafik i landet mot ca 9 700 tillstdnd ar 1960.

Nedgdngen i antalet utfdrdade ordinarie taxitrafiktill-
stdnd har drabbat landsbygden och de mindre tdtorterna.
Fran och med ar 1960 har minskningen varit i storleks-
ordningen 2 000 tillstdnd s& att det i slutet av &r 1977
fanns ca 4 000 taxitrafiktillstédnd kvar inom dessa omra-
den. Under samma period har antalet tillstdnd i t&torter
dkat &r for &r. Okningen har varit speciellt kraftig un-
der den senaste fyradrsperioden vilket ocksd fdrklarar
uppgangen i det totala antalet tillstand fér taxitrafik.
Oomfdrdelningen av taxitrafiktillstdnden fran landsbygd
till t&torter kan ses som en anpassning till de befolk-
ningsomflyttningar som skett under de senaste tva decen-
nierna.

Trots att de ordinarie taxitrafiktillstdnden i viss man
dverflyttats fran landsbygd till tdtort dr taxitdtheten,
mdtt i antalet tillstdnd per invénare, hégst i de glest
befolkade norrlandsldnen (se fiqur 4.1), Aven Stockholm
har relativt mdnga taxibilar i relation till sin folkmingd.
Utvecklingen av antalet ordinarie taxitrafiktillstand inom
samtliga ldn samt f6r de tre stdrsta orterna i landet fram-
gar av bilaga 2.
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Figur 4.1 Taxit&dtheten i de svenska ldnen ar 1977

F8r att gdra det mdjligt fdr taxi att méta perioder med
hég efterfrdgan genom en tempor&r okning av antalet taxi-
bilar utfdrdas s k reservtillstdnd. De flesta reservtill-
stadnden innehas av taxidgare i de stdrre tdtorterna. Sa-
lunda hade taxi i Stockholm och G&teborg tillsammans drygt
hdlften av de sammanlaqt 1 060 reservtillstdnden som fanns
utfdrdade vid slutet av ar 1977.



Prop. 1979/80: 142 63

En annan typ av trafiktillstind med begrédnsat anvindnings-
omrade som innehas av vissa taxidgare &r det s k skolskjuts~
tillstidndet. Av de drygt 400 personbilsanknutna skolskjuts-
tillstanden a&r 1977 innehades ca 90 % av taxidgare. Under

de senare aren har dock antalet sddana skolskjutstillstand
stadigt minskat till f6rmadn f8r bussanknutna tillstand.

Utvecklingen av antalet ordinarie tillstdnd fo6r taxitrafik
dver de gangna aren &terspeglar ocksd en motsvarande for-
andring i antalet taxifdretag. Detta beror pd att tillstén-
den ndstan uteslutande har tilldelats fysiska personer. Av
de drygt 9 000 ordinarie taxitrafiktillstdnd som fanns ut-
fiardade vid slutet av ar 1977 var ca 7 800 férdelade pa
olika tillstdndsinnehavare.

Den helt dominerande f8retagsformen &r siledes enbilsdkeri-
et, dvs taxidgaren innehar ett enda ordinarie tillstand for
taxitrafik. Under senare ar har dock utvecklingen i ndgon
m&n gitt i riktning mot flerbilsdkerier. Trots detta har
endast mellan 400 och 500 taxifdretaqg mer dn ett ordinarie
tillstdnd. Av dessa dr vidare endast ett fatal juridiska
personer. Det kan emellertid samtidigt konstateras att till-
stindsgivningen pd vissa hdll i landet verkat i motsatt
riktning.

De enskilda taxifdretagen samarbetar ofta inom ekonomiska
eller ideella fdreningar. Dessa 4r oftast lokala samman~
slutningar och samarbetet koncentreras i regel till en
gemensam bestdllningscentral. I de fall en gemensam be-
stdllningscentral inte inrdttats begrdnsas samarbetet
vanligen till enbart behandling av branschfrdgor dir fére-
ningen ocksd fungerar som kontaktorgan visavi utomstiende
intressenter.

Samverkan mellan taxiféretagen kring en gemensam bestdll-

ningscentral har blivit allt vanligare. S3lunda har ocksa
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antalet taxibilar utrustade med kommunikationsradio Skat
kraftigt. Andelen taxibilar med kommunikationsradio var
ca 20 % ar 1959 medan motsvarande andel idag &r ndra 85 %.
Till viss del forklaras denna utveckling av den omf&érdel-

ning av taxitillstdnd som skett fradn landsbygd till t&tort.

God taxiservice innebdr att taxi skall vara tillgdnglig
dygnet runt. DArfdr betjdnas de stdrre bestdllningscen-
tralerna och dven de mindre, dar sdrskilda jourtjdnstita-
ganden forekommer, med anstdlld personal hela dygnet. vid
mindre centraler didr endast ett fital taxidgare samverkar,
svarar i regel den forare som dr i tjdnst for telefonpass-
ningen. Ibland sker ocksd overkoppling till jourhavande
férares bostad ndr siste féraren ldmnar centralen. I de
fall nigot samarbete inte fOrekommer pd bestdllningssi-

dan tas bestdllningar emot i1 respektive taxidgares bostad.

En trafiksamverkan &ver grédnserna fOr stationsorterna
férekommer i viss utstrickning. Inom stockholmsomradet
har samtrafikomriden etablerats vilka omfattar flera
stationsorter for taxi. Dessa omrdden utgdr i princip
utvidgade stationsorter for berdrda taxifbretag. Pa
andra platser i landet forekommer samverkan mellan t&dt-
ortstaxi och taxifdretag utanfdr tidtorten. Vanligen &r
den begrdnsad till att omfatta perioder di efterfrigan
pd taxi dr mycket 1l4g utanfdr tdtorten medan den samti-
digt d8r hdg inom tdtorten. D3 utnyttjas den lediga tra-
fikkapaciteten i t&dtortens omland for att hdja taxiutbu-
det i tdtorten,

Inom lidnen samarbetar taxifdretagen i ldnsf&rbund. Dessa
utgér organ f&ér behandling av allmidnna branschfrdgor och
ombesdrjer ofta fdrhandlingar i gemensamma fragor. Lans-
férbunden dr i sin tur knutna till Svenska taxifdrbundet
som dr en gemensam intresseorganisation fO6r taxi i hela
landet.
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4.2 Personalstruktur

Praktiskt taget all taxitrafik bedrivs som framgatt av
smafdretag. Det finns dock olikheter mellan taxif&retagen
och annan smdfdretagsamhet. Den kanske mest avgdrande skill-
naden bestdr i en f6r taxi karakteristisk personalstruktur.
Foretagen dr ndmligen som regel uppbyggda efter principen
"en dgare - en ordinarie anst#dlld". Det &r ocksd vanligt

att en och samma taxidgare sysselsdtter ett stort antal
extrafdrare. Till bilden hdr dessutom att ett stort antal
forare, framst inom tatorter, kan vara visstidsanstdllda

hos tvd eller flera taxidgare under samma kalenderéir.

Andel av
dgare resp
forare
50% 1+
40% A -
1 i
| ]
0r + | I
“q
20 1 1
{
B |
105 + - |
1
I -5
— J ! agamas resp forarnas alder
20 30 40 50 60 65 7s ér)
- - ~—~ fAgare
forare

Fiqur 4.2 Aldersférdelningen bland taxiigare respektive
taxifdrare i G&teborg, Umed och Lycksele 1975.
(Figuren hdmtad fran TFD-publikation 1977:4,
Taxi och framtiden)

S Riksdagen 1979/80. 1 saml. Nr 142
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Den tid som taxibilen skall hdllas i trafik enligt sta-
tionsortens tjidnstgdringsschema, fylls i regel upp med
ndgon kombination av Svertidsinsatser fradn &dgaren eller
den ordinarie fdraren, genom att extrapersonal utnyttjas
eller genom att taxibilen helt enkelt fir std. Unders&k-
ningar som redovisas i transportforskningsdelegationens
(TFD) rapport "Taxi och framtiden" visar att Svertidsin-
satser dr mycket vanliga inom taxindringen. Ndrmare 30 %
av samtliga forare, dvs inklusive extrafdrare, uppger en
tjénstgdringstid per vecka som Sverstiger 40 timmar.
Bland den fasta personalkategorin som omfattar &gare och
ordinarie férare uppger varannan person en arbetstid &ver
40 timmar per vecka.

En annan karakteristisk egenskap hos taxifdretaget &Er
personalens dldersstruktur. Om de resultat som presente-
ras i TFD:s rapport dr giltiga for riket som helhet inne-
bdr det att ungefdr var femte taxidgare dr Over 60 ar.
Omkring tvd tredjedelar av taxidgarkdren dr 6ver 50 Aar.
Detta kan stdllas mot 3ldersférdelningen f8r de anstill-
da férarna dir en fjdrdedel &r dver 40 Ar och endast en
mycket liten andel &r Sver 50 &r. Skillnaderna i &lders-
struktur mellan taxidgare och taxifdrare illustreras i
figur 4.2.

Aldersfbrdelningarna i figur 4.2 illustrerar ocksa tyd-
ligt konsekvenserna av hittills gdllande principer for
rekrytering till taxidgaryrket. Under de senare Adren har
dock bendgenheten hos taxifdrare att sdka ledigblivet el-
ler nytt taxitrafiktillstdnd minskat. Denna tendens tycks
gdlla 6ver hela riket, &dven om f&rhdllandevis stora lokala
variationer fOrekommer. Orsakerna till detta uppges bl a
vara férbdttrade anstdllnings- och trygghetsfdrhdllanden
fér férare. Behovet att bli "sin egen" har 4arfdr sanno-
likt minskat £6r de inom ndringen verksamma., Hdrtill kom-
mer att foérutsittningarna for taxifdretagen anses ha for-
svarats samtidigt som taxidgarens ansvar for de anstidllda
och rdrelsen i $vrigt har Skat.
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4.3 Taxis ekonomi

Storleksordningen av olika kostnader som &r forknippade
med taxitrafik redovisas i tabell 4.1. Dir framgidr att
16nekostnaden utgdr den helt dominerande kostnadsposten
for ett taxifdretag. Hirav fdljer att det mest betydel-
sefulla frin ekonomisk synpunkt dr att férsdka éka in-
tdkterna genom ett effektivare utnyttjande av tjanstgd-
ringstiden for varje bil.

Tabell 4.1 Kostnader for taxitrafik i t&tort - férdel-
ning i procent av inkdrt belopp

Ldner, inkl ersdttning till taxidgare 60 - 70 %
Driftkostnader (drivmedel, olja, dédck,

rep, m m) 15 - 20 %
Fasta kostnader (garage, fordonsskatt,

f6rsdkring, rdntor, ...) ca 6 %
Foreningsavgifter ca 4
Avskrivningar ca 7§

Den enskilde taxidgarens mdjligheter att paverka sin
ekonomiska situation &r under nuvarande fdrhallanden
mycket sm&. I ndgon mdn kan det vara mjligt att ut-
nyttja kunskap om efterfrdgebilden fdr taktiskt age-
rande under tjdnstgdringspassen. Eftersom kostnaderna
for taxitrafik i mycket hdg grad beror pd tjdnstgdrings-
tidens f&6rldggning ligger det ocksd n#ra till hands att
taxidgaren forstker pdverka den ekonomiska situationen
genom att inte halla bilen i trafik enligt g&dllande
tjdnstgdringsscheman.

Kven om driftkostnaderna, f6rutom ldnen, endast utgdr

en mindre del av de totala kostnaderna, skulle en bdttre
samordning vid inkdp av fordon och drivmedel och service
dka m&jligheterna till mdngdrabatter och ddrmed ge en
battre ekonomi.
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Inom omriden didr efterfragan pd& taxi dr liten 4r det

ofta av ekonomiska skdl nodvdndigt f8r taxidgaren att
kombinera taxirdrelsen med annan sysselsdttning. Under
forutsdttning att detta inte begrédnsar mdjligheterna att
bedriva en rationell taxitrafik innebdr en s&dan ordning
att Onskvdrt taxiutbud kan bibehdllas inom sddana omréden.
Som regel uppnds en bdttre l6nsamhet om flera tillstand
f6r taxitrafik kan tilldelas en taxidgare. Inom vissa
glesbygdsomraden kan de ekonomiska forutsidttningarna for
trafiktrafik dessutom paverkas av mbjligheterna till sam-

verkan 6ver stationsortsgrdnserna.
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5 TRANSPORTFORUTSATTNINGAR FOR TAXI

5.1 Efterfridgan och sdttet att mdta denna

For gemene man ar taxi ett transportmedel som utnyttjas
vid sdllsynta tillfdllen. Enligt uppskattningar som gjorts
utnyttjar fyra personer av fem taxi mycket sdllan eller
aldrig. I linje med detta fOreligger en tendens hos per-
soner som utnyttjar taxi i anslutning till en viss typ av
resa att oftare dn andra dven gora det i samband med andra

typer av resor.

Taxi utgdr ett verkligt transportmedelsalternativ och
kanske i vissa fall ocksd det enda alternativet vid re-
sor i samband med ldkarbes®k, f6r anslutningsresor till
och fran jdrnvigsstationer, vid restaurangbestk samt be-
sk hos vianner och bekanta m m. Arbetsresor, resor till
och frdn skola etc sker ddremot i huvudsak pd annat sé&tt.
Skdl till detta &r bl a att kostnaden f&r taxiresan anses
vara hég samt att tillgdngen pad alternativa transportmedel
sannolikt ar bittre vid de tidpunkter pa dygnet di dessa
resor féretas. I mdnga fall torde ocksd utnyttjandet av
taxi bero pd bristande kunskap om tillgdngen pd andra
fdardmedel.

Det kan ocksd konstateras att taxidkandet varierar mellan
olika orter i landet. Skillnaderna torde till stor del
forklaras av olikheter i bebyggelsestruktur, kollektiv
transportstandard och bilinnehav.

Efterfrdgan pd taxiresor uppvisar relativt stora varia-

tioner 6ver tiden. P4 si& gott som varje ort kan man fin-
na efterfrdgemdnster som varierar cykliskt Sver aret, mi-
naden, veckan och dygnet. Arscykeln uppvisar pd de flesta
h&ll en efterfridgetopp under december medan semestermina-
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den juli har den lagsta efterfrigan. For varje manad kan
man urskilja en Bkning i efterfrdgan bide kring mitten
och i slutet av manaden. Variationerna 6ver veckan upp-
visar pd mdnga h3ll en hdg efterfrigan under fredags- och
lordagsdygnen medan s&ndagsdygnet &r det minst efterfrage-
belastade. S3 har t ex fredags- och 18rdagsdycnen i Umed
vardera mer &n dubbelt sd mdnga registrerade uppdrag som
stindagsdygnet.

De lokala variationerna &ar dock relativt stora. Detsamma
gdller dven f6r efterfrigevariationerna Over dygnet. Som
regel dr efterfrdgan mycket lig nattetid och under tidi-
ga morgontimmar och férhlllandevis stor under dagtid fran
mandag till och med fredag. I stdrre orter kan dessutom
efterfrdgan pd taxi under fredags- och 18rdagskvéllar
vara extremt hog.

I glesbygden och i smd titorter dr det kortperiodiska
efterfrigemdnstret vanligen annorlunda. Efterfrdgan inom
dessa omraden dr huvudsakligen koncentrerad till dagtid.
Allmdnt gdller Hven att taxiefterfragan paverkas av vi-
derférhdllander, speciella evenemang m m vilket kan bi-

dra till drastiska svidngningar i efterfrdgeintensiteten.

I titorterna sker taxiresorna i allt vidsentligt inom
respektive ort. Kesménstret domineras av radiella resor
med t&tortscentrum som medelpunkt. Relativt f& resor tycks
féretas mellan ytteromrddena. Férh3llandet illustreras i
figur 5.1, vilkcn beskriver situationen i Gdteborg. Resor
som sker inom respektive stadsdel framgdr inte av figuren.
I huvudsak gidller att taxiresornas spridningsmbnster inte
ninnvért avviker fr&n det mdnster som gédller for andra
firdmedel. Samma férhillande gdller iven inom glesbygden.
Trafikstrémmarna inom dessa omrdden 4r dock huvudsakligen
begrinsade till de geografiska omridden som bildar enheter
f8r service pd lokal nivd. Till den lokala servicen ridknas
i f8rsta hand livsmedelsbutik och skola, vanligen d& lag-
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och mellanstadieskola. De fd resor som gar utanfér detta
omrdde dr i hdg grad riktade mot centrum i den egna kom-

munen eller centrum i annan kommun.

Taxiefterfrdgan med avseende pd olika typer av resor
varierar ocksd &ver tiden. Skolskjutsar, sjuktranspor-
ter och firdtjlnstresor efterfrdgas huvudsakligen under
dagtid vardagar. Aven behovet av taxi f8r resor i tjins-
ten dr stdrst under dessa tider. Resandet under kvillar,
nidtter, lbrdagar och s¥ndagar prdglas i hdég grad av néjes-
resor och andra privatresor.

)
ANTAL UPPORAG
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Figur 5.1 Taxiuppdragens rumsliga m8nster i Gbteborg
Kdlla: TFD-publikation 1977:4 Taxi och fram-
tiden :
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Taxi forstker mdta fluktuationerna i efterfragan genom
planering av trafikutbudet. En f0rutsdttning f&r detta

dr att transportmarknaden och efterfridgebilden &r kidnd.
Inom de mindre orterna kan den yrkeserfarenhet som finns
hos varje taxidgare ge ntdvandig information och ©verblick
Over situationen. Mangfalden av yrkesutdvare, efterfrigans
variation och komplexitet ger inte samma mdjlighet till
6verblick for trafikutbvarna i de storre tdtorterna. Déar
saknas ddrfdr i viss utstrdckning en samlad information

om efterfragans storlek och dess eqgenskaper i &vrigt,
Detta medfdr svarigheter att anpassa utbudet till efter-
fragan.

Inom de stbrre tdtorterna har taxi inte heller kontroll
6ver det faktiska utbudet av bilar i trafik. Detta inne-
bar att den planering av utbudet som gbérs i mdngt och
mycket dr en planering som inte gar att f&lja upp pd ett
effektivt sdtt.

Sviangningarna i efterfrigan pd taxitransporter 8ver tid
och rum medfdr problem £8r taxindringen. Dessa ligger

bl a i att taxi i stor utstrdckning saknar alternativa
transportuppdrag under perioder med 1l4g efterfragan pa
traditionella taxitransporter. Det f&rhdllandet att.dens
ordinarie bilparken av ekonomiska skdl mdste hallas re-
lativt liten medfSr i sin tur att mdjligheterna att mdta
efterfrdgan under hégintensiva perioder begrdnsas. Efter-
som den samlade ordinarie bilparken inte rdcker till tvin-
gas nidringen pd vissa h&ll att investera i taxibilar som
endast kan utnyttjas under en relativt begrdnsad tid. Van-

ligen sker detta som ndmnts genom att s k reservtillstand
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tilldelas vissa taxidgare. Inom ett fital omrdden f8rso&-—
ker man komma till r&dtta med problemet genom samarbete
over stationsortsgrédnserna for att bdttre kunna utnyttja

fordonsresurserna.

5.2 Utnyttjandet av taxibilarna

som framgdtt tidigare &r kostnaderna f8r att bedriva taxi-
trafik till stor del beroende pd den tid bilen hdlls i
trafik. Det ekonomiska utfallet av taxirdrelsen beror di

i mycket hdg grad pd hur tjdnstgdringstiden kan utnyttjas
f&r betalda kdruppdrag.

I glesbygden &r efterfragan pad taxiresor begrénsad., Det

ir darfdr ofrdnkomligt att taxibilen utnyttjas endast un-
der en begradnsad del av tjdnstgdringstiden, vilken i prin-
cip omfattar hela dygnet. En stor del av uppdragen &r for-
planerade som t ex skolskjutsar och kompletteringstrafik,
vilket underldttar personalplaneringen. A andra sidan kan
bundenheten till dessa kontrakterade transportuppdrag in-
nebdra att efterfrigan pad uppdrag av mer traditionellt
slag inte kan tillgodoses,

I tatorter ddr taxis transportmarknad ar betydligt stdrre
dn inom de glest befolkade delarna av landet kan det be-
traktas som anmdrkningsvidrt att taxibilarna vanligen en-
dast kan utnyttja ca 50 % av tjdnstgdringstiden f&ér be-
talda transportuppdfag. Under perioder av hdg efterfra-
gan kan siffran stiga till 60 %. Resterande tid utnyttijas
f6r atertransporter efter fullgjorda kdruppdrag och vinte-
tid. Huvudorsaken till detta fdrhillande &r det mdnster
som karakteriserar taxiefterfrdgan och som gdr det svart
att helt undvika atertransporter och vintetid. Aven taxis
sdtt att handha de trafiktekniska fragorna har betydelse
i sammanhanget. Hit h&r bl a sddana fragor som effektivi-
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teten hos bestdlliningscentralerna, transportfdrsdljningen,
taxifdrares s&tt att utnyttja tjdnstgdringspasset etc.

Under ett tjédnstgdringspass utfdr en taxibil i tdtort i
regel mellan 18 och 25 uppdrag. Vart och ett av dessa om-
fattar i genomsnitt mellan dtta och tio minuter av tjinst-
gdringstiden beroende p3 ortens storlek. Den kdrstricka
som tillryggaldggs under ett tjdnstgbringspass i tétort

dr till ca 60 & 70 $ taxameterregistrerad (se bilaga 2,
tabell 3).

De flesta taxibilarna &r besiktigade och godkdnda f6r fy-
ra passagerare., Det forekommer dock fordon med sju och

t o m d&nnu flera passagerarplatser. Dessa stdrre fordon
har dock sd gott som uteslutande anskaffats f&ér att mota
det sittplatsbehov som fdreligger vid taxitrafik av linje-
bunden karaktdr som skolskjutsar och kompletteringstrafik.
I glesbygden ddr andelen sidana uppdrag #r relativt stor
dr ocksd det genomsnittliga passagerarantalet per taxi-
uppdrag avsevdrt stdrre dn inom tdtorter med stor andel
spontana uppdrag. Enligt undersdkningar som gjorts upp-
gdr beldggningstalen i glesbygd till i storleksordningen
3,8 passagerare per uppdrag mot endast ca 1,6 i tdtorter
(se tabell 5.1).

Inom tadtortsomrddena utférs ca 60 % av alla taxiuppdrag
med endast en passagerare. Tv3 passagerare f8rekommer
vid knappt 30 % av uppdragen. Hela passagerarkapaciteten
i taxifordonet utnyttjas endast vid 3 3 4 ¥ av samtliga
uppdrag.
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Tabell 5.1 Genomsnittligt antal taxipassagerare fordelat

pa tidsblock inom fyra undersdkta omraden

Genomsnittligt antal taxipassagerare

Undersdknings- Hela Dagtid Kvidllstid Nattetid
omride veckan mdndag- ldrdag- sbndag- fredag- mindag-
fredag sbndag torsdag 1ldrdag séndag
06-18 06-18 18-02 18-02 06-06
Gbteborg 1.56 1.41 1.56 1.60 1.78 1.76
Umed c-ort 1.59 1.40 1.48 1.65 1.97 1.53

Lycksele c-ort

Lycksele
glesbygd

1.60 1.62 1.51 1.62 1.46 1.46

3.79 4.19 2.59 2.00 - 0

Kdlla:

TFD-publikation 1977:4, Taxi och framtiden
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6 TAXIS ORGANISATION

6.1 Problem inom taxindringen

Svarigheter att f& tag pd en taxibil i vissa situationer
samt ofta fdrekommande taxehdjningar brukar frén kundsyn-
punkt anges som de stdrsta problemen med taxi som trans-
portmedel. Sdrskilt upplevs svdrigheter att f& tag pd en
taxibil mycket negativt. Bven om korta sdk- och vinteti-
der rimligen inte kan vara lika viktiga vid alla resor
forutsdtts &ndi att taxiservice innebdr en snabb effek-
tuering av bestdllningen. Det fir enligt mdngas uppfatt-
ning inte vara sd att man som taxikund skall beh8Sva ringa

flera ganger innan bestdllningen Hverhuvudtaget tas emot.

Som har framh&llits tidigare arbetar taxi under f&rh3l-
landen dédr efterfrdgan fluktuerar starkt., De cykliska
variationerna ir stora dver aret, manaden, veckan och
dygnet. Till detta kommer effekter av vaderférhidllanden,
speciella evenemang etc. Under sddana f&rhdllanden &r
det svart att anpassa utbudet till efterfrdgan. Taxi
maste med nddvidndighet gora en avvdgning mellan service-
niva och kostnader.

Som tidigare nimnts skdter taxifdreningarna den lokala
utbudsplaneringen inom ramen for det antal tillsténd fo6r
taxitrafik som utfidrdats. Detta sker i1 form av kommende-
ringsplaner i vilka utehdllandet av varje taxibil regle-
ras. Antalet taxibilar som vid varje tidpunkt skall hal-
las i trafik grundas pd erfarenhet av fdrvdntad efterfré-
gan. Till problemen i samband med utbudéplaneringen hoér
otvivelaktigt dels de ploétsliga fluktuationerna i efter-
fragan dels de bristande kunskaperna om dennas totala om-
fattning. Samtidigt verkar olika avtalsmdssiga férhdllan-
den som t ex kraven pd sammanhdlien arbetstid under tjdnst-

gdringspassen, allmdnt begrdnsande vid utbudsplaneringen.
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Detta innebdr att varje taxibil inom omrdden ddr tjdnst-
gdringsscheman upprdttas madste utnyttjas under obrutna
perioder om nio 3 tio timmar. Vid utbudsplaneringen mas-
te dven h&nsyn tas till taxifdretagens mojligheter att
anpassa personalens tjdntgdring till gdllande arbetstids-
lagstiftning. Dessutom stdlls krav pad att utbudsplanering-
en ger en rdttvis och ldttkontrollerad tilldelning av
tjdnstgdringspass till de enskilda innehavarna av till-
stadnd for taxitrafik.

Det ir inte osannolikt att taxi trots detta, battre &n

fér ndrvarande, skulle kunna m&ta svidngningarna i efter-
frdgan genom effektivare planering av utbudet vilken &ven
omfattar en lépande uppfdljning av denna planering. Det
finns dock en uppenbar risk att en koncentration av in-
satserna enbart till en anpassning av utbudsvolymen till
variationerna i efterfradgan medfdr &n stdrre problem f&r
taxindringen. En 8kning av antalet bilar i trafik medfdr
att en stdrre del av resebehovet kan tillfredsstédllas.
Samtidigt kan detta leda till att en del resor som tidigare
férlades till mindre efterfrdgebelastade perioder, just pa
grund av svdrigheterna att fa tag pa en taxibil, dter f&r-
ldggs till hogtrafiktid. Efterfragan kan pd detta sitt
minska under perioder med lagtrafik och stiga under hdg-
trafik vilket &kar fluktuationerna ytterligare. D&rigenom
blir ocks& planeringsproblemen stdrre liksom &ven svirig-
heterna att utnyttja den befintliga transportkapaciteten
rationellt.

For att utbudet av taxibilar skall kunna anpassas till
efterfrigan miste mdngden av utehdllna bilar &kas under
kortare perioder med hdg efterfrigan. Detta kan vara en
acceptabel metod om resursfdrstdrkningen kan gdras med

taxibilar som under Gvriga tider kan sYsselséttas med
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andra uppdrag. Om de periodvisa Skningarna av utbudet mas—
te gbras genom att s k reservtillstdnd utfidrdas dr detta
emelliertid mera tveksamt. Genom en sddan metod skapas nam-
ligen en stor bilpark som endast utnyttjas partiellt. Det
kapital som finns investerat i bilparken maste forrdntas
under en relativt kort tjédnstgdringsperiod vilket kan bi-
draga till att taxorna ytterligare pressas i hdojden. Dess-
utom kan svirigheter uppkomma att rekrytera férare i den
omfattning som erfordras.

Det &r emellertid inte heller m6jligt fo&r taxi att bortse
fran problemen med efterfrdgesvidngningarna. Ofdrmdga att
hantera efterfrigetopparna skapar missndje hos de som be-
héver taxi med adtféljande bad-will f&r ndringen. Samtidigt
frdmjas dven den s k svartakningen vilken alltmer blivit
ett problem. Det problem som taxi inom mdndga orter star
infdr &r att skapa l®¥sningar som medger ett rationellt ut-
nyttjande av tillgdnglig kapacitet.

Kapacitetsutnyttjandet har ocksd avgdrande betydelse £for
taxitaxan och taxifdretagens ekonomi. Som framgatt utnytt-
jas endast i genomsnitt halva tjdnstgdringspasset i tdtor-
terna £&r betald uppdragskdrning. I glesbygden &r fordons-
utnyttjandet &nnu ligre. Vid de uppdrag som fdrekommer i
tdtorterna utnyttjas endast ca 40 % av den tillgdngliga pas-—
sagerarkapaciteten. P4 grund av taxekonstruktionen dr dock
de ekonomiska konsekvenserna hidrav betydligt mindre &n vad
som f&ljer av daligt utnyttjad tjdnstgdringstid. Kostnader-
na dr némligen som tidigare noterats i mycket hég grad tids-

baserade och oberoende av uppdragsintensiteten.

Det dr bl a pad grund av efterfrigefluktuationerna i bade
tid och rum ofrinkomligt med viss spilltid under tjénst-
géringspasset. Om man emellertid har ambitionen att paver-

ka relationen servicenivid-taxor i en gynnsam riktning &r
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det inte bara nodvdndigt att bemdstra problemet med efter-
frigefluktuationerna. Det &r ocksd viktigt att komma till
ritta med det relativt laga utnyttjandet av fordonet under
tjdnstgdringspasset. Med den kostnadsstruktur som rader
mdste darfdr anstrédngningar gdras for att i fdrsta hand
h&éja andelen betald tid. Undersdkningar har visat att en
6kning av det inkSrda beloppet per timme inom ramen f&r
befintliga resurser ger ett "Overskott" pa hela atta tion-
delar av denna dkning eftersom sérkostnaderna endast upp-
gdr till ca 20 %.

De vdgar som taxi bor vdlja for att bemdstra problemet
med £8r l3gt kapacitetsutnyttjande beror i stor utstrick-
ning pd de lokala fdrutsdttningarna f6r att bedriva
taxitrafik. Oberoende av vilka dessa dr torde dock

en kraftfull och mdlinriktad insats fran taxis sida kridva
en omvirdering av atskilliga av de uppfattningar som idag
dominerar verksamheten. Dessutom kan dtgirder i syfte att
effektivare utnyttja taxi i den lokala trafikférsdrining-
en i en del fall krédva attitydfdrdndringar hos de ansva-
riga samhdllsorganen. Allt detta tyder p3 att utveckling-
en mot en mera effektiv trafik maste ske successivt.

6.2 Krav som bdr stdllas pd taxis organisation

Minga ganger brukar brister i taxis organisation anges som
det avgdrande skidlet till h&ga taxor och svarigheter att

fd tag i en taxibil. Dessa fdrhdllanden kan dock knappast
pd ett enkelt sdtt férbdttras enbart genom byte av orga-
nisationsform. Det &r exempelvis om&jligt att bortse ifréan
det faktum att ldnekostnaden paverkar taxitaxorna i vidsent-
lig mdn. Efterfragan torde ej heller kunna tillgodoses en-

dast genom en dndrad organisation f&r taxi. Diremot kan
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effektivisering av verksamheten t ex genom datoriserade
system for uppdragsférmedling innebdra mer pédtagliga f&or-
battringar. Detta gdller sdrskilt inom omraden ddr den
tkade fdrmedlingskapaciteten kan utnyttjas genom att en
tidigare icke tillgodosedd efterfragan kan tas om hand.

I mindre orter saknas dock i regel dessa forutsdttningar.

En diskussion om taxis organisation m&ste som utgdngspunkt
ha taxis funktion i den lokala persontransportfdrsdrjning-
en. FSrutsdttningarna for taxitrafik &r namligen i stor
utstrdckning lokalt betingade. Detsamma gidller taxis moj-
ligheter att integreras i den kollektiva persontrafiken.
Taxis fodrmdga att utvidga sitt nuvarande serviceutbud ut-
gér dock pd minga hall en férutsdttning f6r att problemen
med de starka efterfrigefluktuationerna och det daliga re-
sursutnyttjandet skall kunna bemdstras. Det borde vidare
ligga i kommunernas intresse att ndrmare se Over vilka m&j-
ligheter som finns att i dkad utstrdckning utnyttja taxi i
det kollektiva transportsystemet.

For taxi borde det ddrfdr vara en angeligen uppgift att
skapa en organisation som gor det mdjligt f6r ndringen att
i 6kad omfattning bidra till den kollektiva transportfdr-
sorjningen. F6r detta krdvs bl a férhandlingsstyrka och
beslutskompetens. Férmdga att hantera relationerna med
nuvarande och potentiella kunder &dr darfdr en grundlég-
gande fdrutsdttning for bl a taxis m&jligheter att utnyttja

sina fordelar i jadmforelse med andra transportorganisationer.

En annan vdsentlig egenskap som bdr finnas hos organisa-

tionen &r att den kan bidra till en h&g teknisk och ekono-
misk effektivitet i verksamheten. Till de kanske viktigas-
te momenten i detta avseende hér en effektiv uppdragsfor-

medling som ger mojlighet att rationellt disponera befint-
liga fordonsresurser.,
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6.3 Effektiviteten i dagens taxindring

Taxis nuvarande organisation kan endast i ringa grad an-
ses uppfylla de krav som stdllts upp i det fdregdende. Den
relativt blygsamma administrativa &verbyggnad som finns i
kombination med den starka individualism som préglar tra-
fikutdvarna medfdr att dessa genom sina organisationer in-
te kan upptrdda med den styrka som behdvs i forhandlingar
om transportuppdrag och annat. Svarigheterna att samlas
kring gemensamma mdl har darfdr inneburit att fa forsdk
gjorts fér att komma till r&tta med det relativt laga re-
sursutnyttijandet. Detta har inneburit att man inte lyckats
dstadkomma en gemensam f8rsdljning och marknadsfdring av

tjdnster som inte reglerats via tjdnstgdringsscheman.

F6r ndrvarande dr samordningen ocksd ddlig pad ménga hall
ndr det gdller exempelvis inkdép av bilar, drivmedel, ser-
vice etc vilket kan tyda pa ett bristande kostnadsmedve-
tande. P3 den trafiktekniska sidan medfdr dessutom begrdn-
sade kontroll- och sanktionsmdjligheter vissa problem da
en del taxidgare inte alltid anser sig tvingade att folja
uppgjorda kommenderingsplaner. Ddrigenom blir ocksd rik-
tigheten i den gjorda utbudsplaneringen svir att beddma.
Speciellt inom de storre orterna piverkas ocks3 effektivi-
teten i verksamheten av ett anstridngt kommunikationsradio-
system praglat av brist p3a radiokanaler.

De flesta taxidgarna torde vara av den uppfattningen att verk-
samheten bdr bedrivas inom ramen £8r sma foretag, dven om
synpunkter till forman f8r stordrift ocksi férs fram. Samti-
digt tycks majoriteten av taxidgarna inom tdtorter fSrorda en
samordnad verksamhet inom taxifdreningarnas ram. Den nuvaran-
de organisationen med manga smid taxifBretag som samverkar

kring en gemensam bestdllningscentral torde dock ha smd m$jlig-~

6  Riksdugen 1979/80. | suml. Nr 142



Prop. 1979/80: 142 82

heter att pd ett pdtagligt sdtt foridndra den ridande situa-
tionen. Erfarenheten visar att den samordning av taxiverk-
samheten som finns pd mdnga hall inte 3r tillrdcklig fér att
taxi skall nad ett hogt kapacitetsutnyttjande i fdrening
med en acceptabel servicenivd. Samverkan inom ramen for

en bestdllningscentral kan inte undanskymma det f&rhdllan-
det att varje fdretagare sdtter det egna fdretagets utveck-
linc i forgrunden. I viss utstrdckning konkurrerar ocksa
taxifdretagen med varandra om k&ruppdrag. Denna konkurrens
d4r dock inte av den arten att den dr till fdrdel for taxi-
kunden. Konkurrens férekommer om vissa dterkommande uppdrag
och yttrar sig ofta i en "kamp om de bdsta bitarna". En
effekt av detta ar att det dr relativt ldtt att fa& ut taxi-
bilar under perioder med hégtrafik medan utehidllandet un-
der lagtrafikperioder ofta kan understiga det planerade an-
talet.

Taxi betraktas vanligen av allmd@nheten i tdtorterna som en
enda transportorganisation till vilken hdér ett antal bilar.
Ddrfor drabbas ingen enskild taxidgare av kdpmotstand &dven
om den service han erbjuder skulle vara sdmre &n andra
taxidgares t ex vad gdller utehdllande av bilen. Detta
férhdllande medfdr ocksd att incitament till enskilda
initiativ i effektivitets- och servicehdjande riktnina
saknas.Om man ddrtill l&gger att mdngfalden av smd fSretagq
gdr det svart f&r taxi pd en ort att samlas kring gemen-
samma adtgdrder dr det uppenbart att ett genomfdrande av

nddvindiga fordndringar fdrsviras.

Inom glesbygdsomrddena dr forutsdttningarna for taxitrafik
helt skilda fran vad som gdller inom stdSrre tédtortsomraden.
Den befintliga transportkapaciteten utnyttjas &dven hdr re-
lativt daligt. Skillnaden gentemot t&torten dr framst att

forbattringspotentialen saknas i mycket stor utstrdckning.
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Underlaget f6r traditionell taxitrafik dr n&dmligen numera
litet. DArfdr bygger taxifdretaget i stor utstrdckning sin
verksamhet pa kommunala uppdrag i form av skolskjutsar,
kompletteringstrafik och fardtjdnst. D&artill kan l&ggas
samhdllssubventionerade transportuppdrag i 6vrigt som t ex

sjuktransporter.

Taxiféretagets kundkontakt sker i stor utstrédckning indi-
viduellt. Detta gidller inte minst i glesbygden d&r den en-
skilde taxidgaren i regel ar kdnd av sin kundkrets. Detta
innebdr emellertid ocksd att glesbygdstaxi i stor utstrick-
ning tvingas till en aktiv marknadsfdring for att overleva.
Den organisation som finns inom dessa omriden torde darfor
i stort motsvara de krav som dr realistiska att stdlla un-

der nuvarande fdrhd&llanden for taxitrafik.,

6.4 Alternativa organisationsmodeller f£8r taxi i

tédtorter

En d@ndring av nuvarande organisationsform £r taxi garan-
terar som ovan framhallits inte i sig att ®nskvirda egen-
skaper hos taxindringen uppnds. Alternativa organisations-
former ger endast mer eller mindre goda f&rutsidttningar
f8r detta. Det &r dock viktigt att sddana férhidllanden ska-
pas som stimulerar till insatser som leder till att orga-
nisationen utvecklas i Onskvdrd riktning. I enlighet med
tidigare resonemang spelar i det sammanhanget faktorer som
serviceniva, resursutnyttjande och ekonomi den avgdrande
rollen. Det dr vidsentligt att det finns framtidsutsikter

i varje verksamhet fOr att det skall bli m8jligt att sti-
mulers till &kade anstrédngningar. De ekonomiska m&jlighe-
terna som fdljer av en effektiviserad verksamhet borde ut-
gdra en pataglig drivkraft £dr trafikut®varna.
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En svaghet med nuvarande organjsation av taxi i tdtorter
dr som framhdllits att samverkan sker i f8r liten omfatt-
ning £6r att en effektiv taxitrafik skall kunna drivas.
Samtidigt innebdr den form av samverkan som fdr ndrvaran-
de finns att utrymme saknas fOr egentlig konkurrens mel-
lan de enskilda taxifdretagen. FOr att komma till rdtta
med de brister som nu har angivits kan alternativa inrikt-
ningar valjas. Syftet &r hdr att berdra ndgra modeller som
beaktar de krav pd taxis organisation som diskuterades i
avsnitt 6.2.

6.4.1 Det_s_k_storbolaget

Ett sdtt att stdrka taxis organisation kan vara att driva
samverkan mellan de nuvarande taxiforetagen betydligt l&ang-
re dn fOr ndrvarande. Den mest utprdglade tilldmpningen av
denna princip dr att ett enda fdretag - ett aktiebolag -
stdr £8r all taxitrafik inom en ort eller ett omride.
Detta fdretag skulle ha hand om samtliga externa kontakter
vilket dven inkluderar alla kontraktsbundna transportata-
ganden. Fdretaget (hdr nedan kallat storbolaget) skulle
alltsd &dga, styra och kontrollera de taxibilar som dispo-
neras. Samtliga tillstdnd f6r taxitrafik inklusive reserv-

tillstdnden skulle di& innehas av fdretaget.

Storbolaget som organisationsform har debatterats ingdende
under de senaste aren. Det torde vara ostridigt att en or-
ganisation som omfattar endast ett fdretag har goda forut-
sdttningar att svara upp mot kraven pa effektivitet i de
externa kontakterna. Bortsett frdn de principiella invand-
ningar som kan resas mot att taxidgarna tvingas in i en
viss fdretagsform skulle ett sddant drastiskt inordnande
av taxitrafiken i storbolagets form sannolikt ocksd fé&
negativa konsekvenser for effektiviteten i verksamheten

under relativt l&ng tid. Incitament £f&6r taxi att upprétt-
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hdlla en god service till rimliga priser f&r konsumenten
kan forsvagas patagligt. Modellen befédster ndmligen dar-
till en faktisk monopolsituation med atfdljande negativa
konsekvenser for utbud, service och priser.

6.4.2 Den_s_k_fdreningsmodellen

Bittre férutsdttningar f6r en effektivisering av taxis
verksamhet inom t#torter skulle ocksd kunna uppnis ge-
nom att stdrka nuvarande taxifdreningar. Detta kan ske
pad alternativa vidgar.

En m¥jlighet &r att taxitrafiken i Skad utstréckning
utfbrs av taxifdreningar med en organisatorisk uppbygg-
nad liknande lastbilscentralerna inom lastbilsndringen.
Dessa drivs till &vervigande del som ekonomiska f&rening-
ar, men dven aktiebolag fdrekommer. Lastbilscentralerna
dr helcentraliserade och fakturerande f&rsdljningsor-
gan som gdr reella dtaganden gentemot kunderna. All f8r-
sdljning liksom in- och utbetalningar sker genom centra-
len. Fdreningens fdrestindare agerar som vanlig fdretags-
ledare med de inskradnkningar som hdnger samman med att
medlemmarna i regel &dger fordonen sjdlva och bedriver
trafiken med st&d av personliga trafiktillstand.

Lastbilscentralen kan f8rvirva fast egendom och andra an-
ldggningstillgdngar. Medlem i centralen antas under f8rut-
sdttning att denna bedémer transportunderlaget tillr&dckligt
f6r en utdkning. Medlemmarna betalar vissa insatser for
transportredskap och betalar vid intr&det ocksd en reserv-
fondsavgift,

Den modell efter vilken den helcentraliserade’lastbils—
centralen &r uppbyggd skulle kunna tjidna som f£drebild
dven 1 friga om taxi. Den enskilde taxiigaren eller
taxifdretaget skulle m a o - med egna tillstdnd, fordon
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och f8rare - std till foreningens disposition under dver-
enskomna tidsperioder. Fdreningens férestandare skulle ha
full frihet att utnyttja tillgdnglig transportkapacitet

och férestandaren skulle ocksd kunna sluta avtal om mera
ldngfristiga transportuppdraq for samtliga medlemmars bi-
lar. Det skulle &ven gdlla uppdrag som innebdr en utvidg-

ning av den traditionella marknaden f&r taxi.

Organisationens styrka blir berocende av de stadgar som
skall gdlla f&r f6reningen. Verksamhetens omfattning och
foreningens storlek blir ddremot avhdngig av hur pass
effektivt fOreningen kan drivas och vilka fdrdelar ett
medlemskap i den medfdr. Férdelarna kan t ex bestd i en
jadmnare arbetsbelastning, sikrare inkomstfdrhallanden och

formdner i frdga om serviceavtal och inkdp av drivmedel
m m.

Modellens effektivitet f&rutsdtter emellertid att antalet
taxifdretag som star utanfdr foreningen blir begrdnsat. I
annat fall uppstdr svdrigheter att ®6verblicka och rdtt di-
mensionera trafikutbudet.

Ett tdnkbart sdtt att undvika sddana konsekvenser och
tillgodose kravet pid samordning och effektivitet i tra-
fiken 4r att ansvaret f8r utfdrandet av all taxitrafik
inom ett omrdde lagstiftningsvdgen Aldggs foreningen.
Vissa likheter fdreligger i detta avseende med de prin-
ciper som giller f6r den kollektiva persontrafiken pa
lokal och regional nivd. Samverkan inom ramen f&r denna
modell kan gdlla sdvdl enskilda fdretag som juridiska
personer. Medlem i féreningen kan givetvis &ven vara
kommunalt bolag.

Skillnaden mellan denna modell och den tidigare skisserade

storbolagsmodellen skulle i huvudsak ligga i &garstrukturen
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och tillstidndsinnehavet. Om féreningen sjédlv innehar alla
eller de flesta tillstanden blir skillnaden mot storbolags-

formen mer uttunnad.

Oavsett variant av fdreningsmodell krdvs emellertid ett
system for att fdrdela inkomsterna fr&n uppdragsverksam-
heten till de kontraktsbundna enskilda taxif&retagen. Ett
sdtt dr att alla inkomster fran taxiuppdragen redovisas
till fdreningen. Detta krdver ett redovisningssystem som
dr litt att kontrollera. Vidare maste de grunder enligt
vilka taxidgarna skall f& ersdttning for utférda presta-
tioner anges pad ett entydigt sdtt. Med hdnsyn till att
taxidgarens kostnader till stor del &r tidsbaserade kan
det vara motiverat att ersdttningen till taxidgaren ock-
sd bestdms med utgdngspunkt i den tid som fordon och fo&-

rare stdtt till fSreningens disposition.

6.4.3 Konkurrerande taxifSretag

Ytterligare ett sdtt att mSta kraven pd effektivitet i
taxitrafiken &r att inféra reell konkurrens mellan taxi-
féretag eller koalitioner av fdretag. Detta kan stimule-
ra till sjdlvverksamhet i riktning mot ett mera rationellt
kapacitetsutnyttjande. Om dessutom var och en av de olika
foretagskoalitionerna omfattar ett relativt stort antal
taxitillstdnd behdver ej heller den totala servicenivan
padverkas negativt av att de totala resurserna splittras. .

FOr att verklig konkurrens skall komma till stdnd miste
foretagskoalitionerna ges kontroll 6ver verksamheten. Det
dr ocksd nddvdndigt att taxikunderna kan sdrskilija de kon-
kurrerande enheterna frdn varandra. Detta innebdr bl a

att f8retagen mdste skapa sig en egen identitet. Diri in-
gdr separata system for uppdragsfdrmedling vilket bl a
omfattar skilda formedlingscentraler och separata radio-
kanaler.



Prop. 1979/80: 142 88

Motivet f&r en organisationsl®sning som bygger pa helt fri
konkurrens mellan ndgra fa stora enheter &r att skapa en
situation diar goda externa kontakter samt hdg inre effek-
tivitet i verksamheten utgdr fundamentala fdrutsédttningar
for foretagens fortlevnad. Modellen torde f&rutsdtta att

den behovsprdvning som &r knu?en till tillstandsgivningen
slopas.

Kven om ett system med fri konkurrens kan ha pdtagliga fdér-
delar har modellen &dven framtrddande nackdelar. En vdsent-
lig sddan &r att anldggningar i form av fdrmedlingscentra-
ler, taxistationer m m maste madngfaldigas pd en ort. En
annan dr att man inte kan garantera ett tillrdckligt utbud
av service under perioder av 1ladg efterfrdgan och/eller i
omrdden med litet trafikunderlag.

6.5 Organisationen av taxi i1 glesbygden

Som framgatt tidigare &r mdjligheterna smd att rationali-
sera taxindringen inom glesbygden. Ur den aspekten kan det
pd manga hall vara lampligt att bibehdlla den nuvarande
ordningen med ett antal helt fristdende taxif®retag inom
dessa omradden.Det kan emellertid finnas anledning att till-
standsgivningen ges en sddan inriktning att glesbygdstaxi
behandlas mera liberalt i frdga om tilldelning av tillstand,
dvs att behovsprdvningen tilldmpas mindre restriktivt i
glesbygdsomrddena. Ddrigenom Skas md&jligheterna att till-
forsdkra omriddet en taxiberedskap dven under den del av
dygnet d3 skolskjutsar och kompletteringstrafik idag tar
hela kapaciteten i ansprék.

Det finns emellertid &ven skdl som talar f8r att glesbygds-
taxi i en eller annan form ansluts till ndrmaste tdtorts-
organisation., Detta gdller sdrskilt inom omrdden som ligger
i ndrheten av tdtorter. Uppdragsfdrmedlingen kan underlét-
tas genom att t&tortens formedlingssystem utnyttjas. Detta

kan innebdra att goda forutsdttningar skapas for ett tra-
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fiktekniskt samarbete ddr bl a skillnader i efterfrige-
intensiteter inom olika omrdden utnyttjas i utbudsplane-

ringen f&r att uppnd jdmnare sysselsdttning.

Man bdr beakta att taxiverksamheten i glesbygden till viss
del kan vara en bisyssla fdr tillstandshavaren som komplet~-
terar andra inkomstkidllor pi& ett ofta bra sdtt. En 6verbe-~
toning av konkurrensaspekten vid behandlingen av glesbygds-
taxi kan darfdr leda till odnskad utslagning av taxifdre-
tag vilket i sin tur dven medfdr forsdmrad service for de
boende i omradet. Darfdr maste de lokala fdrutsdttningarna
att ordna persontransportférsdrjningen, de f&retagsekono-
miska fSrutsidttningarna fdr taxitrafik samt de sysselsdtt-
ningsmissiga aspekterna beaktas di ldmplig organisation av
taxi i glesbygden diskuteras. Det torde dven i framtiden
vara nddvindigt pd mdnga hdll att kombinera taxiféretag-
samhet med annan forvarvsverksamhet.

6.6 Atgidrder fo6r att forbdttra foretagsstrukturen

Jag har i det fdregdende framhdllit n&dvdndigheten av att
taxi effektiviserar sin verksamhet f&6r att pd ett tillfreds-
stdllande sdtt kunna tillgodose de krav som samhdllet och
konsumenterna stdller. Darvid har jag betonat vikten av

6kad samordning och bdttre marknadsfdring. Alternativa or-
ganisationsmodeller har diskuterats men det kan finnas yt-
terligare modeller som kan vara vdrda att &vervigas. Med
hdnsyn till de skiftande fdrutsdttningar som rader f&r
taxitrafik i olika orter bor det ocksa finnas m&8jligheter

fo6r taxi att fritt vdlja ld&mplig organisationsform.

Oavsett vilken organisationsmodell som vdljs &dr det enligt
min mening av vdsentlig betydelse att man inte genom lag-
stiftning eller pd annat satt l&dgger hinder i vidgen f8r att
16sa organisationsfrdgorna pd det i varje omride eller i

varje situation b&dsta sdttet. Det dr i detta sammanhang
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som gdllande regler om tillstand f6r juridiska personer
att driva taxirOrelse midste berdras. Dessa mSjligheter
bdr utformas s& att de stimulerar ndringen till att sjdlv
driva pd och leda sin utveckling.

Fragan om rdtten f£8r juridiska personer att driva yrkes-
mdssig trafik behandlades bl a i prop. 1977/78:137 om
vissa yrkestrafikfrdgor m m, vilken antogs av riksdagen
under varen 1978 (TU 1977/78:27, rskr 1977/78:365) . For-
slagen i propositionen innebar bl a att kravet pd sédrskil-
da sk&dl f6r att juridiska personer skulle kunna meddelas
tillstdnd till yrkesmissig lastbilstrafik och bestidllnings-
trafik med buss slopades.

Med hdnvisning till vad trafikpolitiska utredningen utta-
lat i frdgan i sitt betdnkande (SOU 1975:66) Trafikpolitik -
behov och m&jligheter, konstaterade departementschefen bl a
att stdrre foretagsenheter erbjuder stdrre mjligheter till
rationalisering. Sadana enheter torde b&ttre kunna tillgo-
dose de krav som miste stdllas i frdga om trafiksidkerhet,
anstdllningstrygghet, arbetarskydd etc. Aktiebolaget fram-
hélls vara en fran mdnga synpunkter l&mplig fdretagsform.
Det understrdks emellertid att enbart foretagsstorleken

inte dr avgbrande f¥r bedbmningen av den ldmpliga bransch-
strukturen.

I propositionen framh®lls ocks&d att den lampliga storleken
péd fdretagsenheterna och den ldmpliga fdretagsformen - ju-
ridisk person eller enskild firma - inte kan anges i gene-
rella termer utan dr beroende av en rad olika faktorer,
inte minst transportverksamhetens art och omfattning samt
trafikutdvarens fdrutsdttningar att driva sin rorelse. Vi-
dare framholls att det dr vasentligt att lagstiftningen
inte lagger hinder i vdgen fOr en strukturrationalisering
och en fortlopande anpassning till de &dndrade fbrutsdtt-
ningar som dr en £f61jd av utvecklingen i &vrigt.
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Att hdlla fast vid nuvarande ordning, varigenom méjlighe-
terna f6r juridisk person att erhalla trafiktillstand in-
skrdnks i betydande grad, var enligt departementschefen en
klar nackdel. Departementschefen uttalade vidare att det

i dagens samhdlle med dess komplicerade ekonomiska struk-
tur dr naturligt med olika former av samverkan mellan per-
soner som stédller sina arbetskrafts- och/eller kapitalresur-
ser till gemensamt f&rfogande for att ddrigenom b&ttre kun-
na fylla de krav som det allminna, de anstillda och andra
intressenter stdller pd fbretaget. Man borde dirfdr efter-
strdva en ordning enligt vilken en juridisk person har li-
ka stora m6jligheter som en fysisk person att vara inneha-
vare av tillstdnd till yrkesmissig trafik.

Jag delar helt de uppfattningar som framfdrdes i propositio-
nen. De skdl som anf8rdes fbr ett slopande av kravet pa sdr-
skilda skidl f8r att tillstdnd till lastbils- och busstrafik
skall kunna meddelas juridisk person gdller i lika h&g grad
i frdga om taxitrafiken. Jag féresldr darfdér att kravet pa
sdrskilda skidl slopas iven i frdga om taxitrafiktillstdnd.
Ett genomfdrande av fdrslaget skulle enligt min mening eli-
minera en hidmmande faktor nidr det giller en utveckling av
branschstrukturen.

Inte heller ndr det giller taxitrafiken finns det négon
m53lighet att ange den lampliga storleken pd fdretagsen-
heterna eller den lampliga féretagsformen - juridisk per-
son eller enskild firma - i generella termer. Detta &r en
fridga som i fdrsta hand bdr prévas och avgdras av branschen
och de enskilda trafikutdvarna.

Jag vill i detta sammanhang erinra om den utveckling som
kommit till stdnd inom lastbilsniringen ddr transportfér-
sdljningen i stor utstridckning sker i fast organiserade
former trots f&rekomsten av ett stort antal 3kerier. De
helcentraliserade lastbilscentralerna och transportférmed-
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lingsfdretagen dr exempel pd detta. P34 kollektivtrafikens
omrédde har som framgitt samordningsstrdvandena markerats
ytterligare genom riksdagens beslut om infdrande av lagen
(1978:438) om huvudmannaskap f&r viss kollektiv persontra-
fik. Férutsdttningarna for effektivisering och samordning

av denna trafik har hédrigenom fdrb&dttrats hdgst vdsentligt.

Jag anser att stdrre foretagsenheter och samverkan

i fastare former &n vad som nu fdrekommer ocksd skulle
underlitta en effektivisering av taxis verksamhet. Detta
torde ocksd ha betydelse for de anst&dlldas trygghet. En
utveckling av angivet slag framstdar som sdrskilt angeldgen
mot bakgrund av de Okade arbetsuppgifter som taxi svarar
f&r och i vdxande utstrdckning sannolikt kommer att svara
f6r inom ramen f&r den kollektiva trafikfdrsdrjningen.
Taxis roll i den kollektiva transportfdrsorjningen &ar
till stor del en friga om vilket samarbete som kan ut-
vecklas mellan taxi och huvudmédnnen f&6r den lokala och
regionala kollektiva persontrafiken. Enligt min uppfatt-~
ning skulle en fordndrad struktur inom taxi och en star-
kare organiserad taxindring skapa b&ttre forutsédttningar
fér att utveckla och fordjupa detta viktiga samarbete.

Som jag tidigare ndmnt har det emellertid pa vissa hall

i landet skett en utveckling i motsatt riktning. Enligt
min uppfattning dr det viktigt att tillstandsgivningen

ges en sddan tillampning att en Onskvdrd strukturrationa-
lisering inte motverkas. Vdgledande bdr sdledes vara att
tillst&ndsprdvningen sker med utgéngspunkt i att dstadkomma
lampliga foretagsformer som kan frdmja en rationell taxi-
trafik i olika omraden.

I ett system dir mdjligheter finns att fritt vidlja fére-
tagsform minskar utrymmet att tilldmpa turordningsprin-
cipen i vdsentliqg man. Jag anser att de motiv som 1l3g

bakom principens inférande i dag inte ldngre 4r relevanta.
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Inte heller nagra andra skdl finns f6r att principen skall
upprédtthdllas i fortsdttningen. Mot bakgrund av att prin-
cipen inte dr fo6rfattningsmdssigt fastslagen saknas mdj-
lighet att framlidgga nadgot konkret fdrslag i frdgan. Jag
forordar emellertid att tillstandsmyndigheterna bryter

den praxis som pad de flesta h&ll hittills har tilldmpats,
ndmligen att tillmita fdrares tjinstedlder avgdrande vikt
vid prbvningen av fragan om meddelande av ett taxitillstand.

Fragan om meddelande av taxitillstdnd bdr inte prévas pa
annorlunda sdtt &n ndr det giller tillstdnd till annat
slag av yrkesmdssiqg trafik. Ldmplighetsprsvningen bér s&-
ledes uteslutande ha sin utgangspunkt i sdkandens yrkes=-
kunnande, vandel och ekonomiska férhdllanden samt andra
omsté&ndigheter som kan vara av betydelse. Vid beddmningen
av sdkandens yrkeskunnande kommer sjdlvfallet hans erfa-
renhet av branschen - t ex som taxifdrare - in i bilden.
Att ddremot beddma yrkeskunnandet enbart med utgdngspunkt
frén antalet tjdnstedr anser jag vara oriktigt. Det &r

t ex betydelsefullt att sdkanden har de insikter i ekonomi
och administration som kridvs for att skdta ett fdretag.
Yrkeskunnandet i detta avseende kan ha férvdrvats genom
praktisk erfarenhet och/eller utbildning av nagot slag,

t ex deltagande 1 taxifdrbundets kurser for fdretagare i
taxibranschen.

vid en strukturomvandling inom taxibranschen &dr det vidare
viktigt att den ekonomiska prdvningen ges erforderlig stad-
ga. Detta kan knappast ske pd annat sdtt &n att sdkanden
far lamna dokumentation hdrom. Forebilder hdrfér finns i
dag pad godstrafiksidan, ddr sdrskilda bestammelser gidller

om den ekonomiska ldmplighetsprdvningen.

I fridga om juridiska personer bor ld&mplighetsprévningen
- pd det s&tt som nu gédller i fraga om tillstdnd till
godstrafik och busstrafik - inriktas ocks& pa stdllfére-
trddarna, dvs i regel verkstdllande direktdren i t ex
aktiebolag.
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7 TAXIS ROLL I TRAFIKSYSTEMET, TILLSTANDSGIVNING
MM
7.1 Taxi i den kollektiva transportfdrsérjningen

Med kollektiv persontrafik avses sidan trafik som star
till allmédnhetens fdrfogande och vars verksamhet &r pla-
nerad och kontrollerad av en f8r transportfdrsérjningen
ansvarig myndighet.

Behovet av en utvecklad kollektivtrafik inte minst i de
st8rre tdtortsomrddena har successivt 8kat. De samlade
ambitionerna pa t ex miljs-, energi- och trafiksdker-
hetsomridena leder bl a fram till en siddan beddmning.
Den kollektiva trafiken kan tillgodose s&dana krav men
mdjligheterna hirvidlag dr samtidigt beroende av kollek-

tivtrafikens konkurrenskraft gentemot privatbilen.

Det finns en betydande utvecklingspotential i den kollek-
tiva trafiken. Det gdller sividl p&d det fordonstekniska om-
riddet som i friga om olika trafik- och systemldsningar.
Men det finns samtidigt restriktioner frdmst pad det eko-
nomiska omradet som gdr att kollektivtrafiken i konven-
tionella former inte alltid &r ett rimligt transportal-
ternativ. Dagens kollektivtrafiksystem som i h&g grad
bygger p& bussar och i vissa fall p& spirbundna fordon

4r t ex inte sidrskilt lampat ndr trafikunderlaget dr li-
tet och/eller spritt geografiskt. I det sammanhanget &r
det naturligt om intresset alltmer riktas mot taxi och

de fdrutsittningar som taxi som transportsystem har

ndr det gidller att komplettera och i1 vissa fall ersdtta
traditionell kollektivtrafik.

Som framgdtt av avsnitt 2 representerar taxi ett trans-
portsystem som kombinerar privatbilens frihet vad avser
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restidpunkt och vdgval med egenskaper som kdnnetecknar

den linje- och tidtabellsbundna kollektivtrafiken. Des-

sa egenskaper gdr att taxis primdra uppgift dven i fort-
sdttningen bdr vara att tillgodose behovet av traditio-
nell taxitrafik. Det finns dock goda férutsdttningar att
utnyttja transportmedlet dven f&r andra trafikuppgifter.
Som tidigare redovisats utnyttjas taxi redan nu i relativt
stor utstrickning for skolskjutsning, kompletteringstrafik
och f&r fardtjdnst. Det bdr sannolikt finnas ytterligare
utvecklingsmdjligheter f6r denna typ av trafikuppgifter.
Det kan vidare gilla olika former av anropsstyrda trafik-
system och dven for vissa linjetrafikuppgifter i omraden
och vid tider ndr trafikefterfrdgan &r liten t ex som
nattrafik i tdtorter mellan centrum och ytteromrdden el-
ler f6r att uppratthdlla trafik mellan ytteromraden i
ménga titorter. Genom att utnyttja sddana m&jligheter tor-
de en trafikfdrsérjning kunna erhillas som innebidr ligre
kostnader samtidigt som fordelar vinns £6r taxiorganisa-
tionerna bidde i form av b&dttre ekonomi f5r de enskilda
féretagen och storre méjligheter att mdta efterfragan

vid hégtrafiktid.

F6r att taxi skall kunna behdlla och dven utdka sitt en-
gagemang i den lokala transportfdrsdrjningen miste man
kunna marknadsfdra sina tjdnster pd ett sitt som klargdr
dess fdrdelar i férhdllande till andra delar av det kol-
lektiva transportutbudet. Taxis mdjligheter att svara upp
mot férvéntningar och krav beror som tidigare framhdllits
ocksd i stor utstrickning pd niringens organisatoriska
styrka, kapacitet och kvalitet. En stark taxindring ger
ocksd bdttre mdjligheter till ett &nskvidrt ndra samarbete
mellan taxi och de ansvariga huvudmdnnen f&r den kollekti-
va trafiken. Ett sddant samarbete torde bl a ge fdrutsatt-
ningar f£5r en samplanering av trafikutbudet och ett mer
rationellt utnyttjande av de samlade trafikresurserna.
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FSr att underldtta anvdndningen av taxi 1 det kollektiva
trafiksystemet &r det enligt min mening vadsentligt att
man s& langt det ir mdjligt likstdller taxi med kollek-
tivtrafiken i trafikteknisk mening. Hdrmed avses mojlig-
heter f&r taxi att kunna utnyttja kollektivfiler, bussga-
tor samt i férekommande fall ritt att trafikera gata som

i 6vrigt dr férbjuden fdr personbilar. Ett sadant system
Bkar taxis framkomlighet i trafiken och leder didrmed till
kortare resvigar. bkad framkomlighet bdr kunna astadkommas
genom att kommunerna i stdrsta mdjliga utstrdckning vid
utformningen av de lokala trafikfdreskrifterna ger taxi
dessa rattigheter. Undantag bdr endast gbras i de fall en
tilldmpning av principen skulle innebdra risk for att kol-
lektivtrafikens framkomlighet hindras.

For att i &vrigt underlédtta taxis verksamhet b&r kommu-
nerna ocksd 6vervidga att ge taxi generell ratt till par-
kering i 30 minuter av det slag som sedan ett &r med mycket
mycket gott resultat gdller i Stockholm.

7.2 Tillstadndsgivningens ndrmare inriktning

7.2.1 Behovsprévningen

I likhet med vad som gdller f&r annan yrkesmidssig person-—
trafik ingdr som ett led i tillstdndsprdvningen en beddm-
ning av behovet och l&mpligheten av den ifrdgasatta tra-
fiken. Jag har inte funnit anledning att ifrdgasdtta be-
hovsprdvningens berdttigande ndr det gé&ller prdvningen av
frdgor om taxitillstdnd. Behovsprdvningen fyller en viktig
funktion frin trafikfdrsdrinings- och trafikplaneringssyn-
punkt. Med tanke pd den roll som taxi har i det totala
transportsystemet och taxis funktion som komplement till
den kollektiva trafiken och som utvecklats i avsnitt 7.1

bdr emellertid enligt min uppfattning ett stdrre samspel
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i tillstdndsgivningen komma till stdnd mellan l&dnsstyrel-
serna som tillstindsgivande myndigheter och de organ som
har det ®vergripande ansvaret for trafikfdrsdrjningen,

sdrskilt pa det lokala planet.

Fdr att Astadkomma detta b®r ansdkningar om tillstand till
taxitrafik regelmdssigt remitteras till saddan huvudman som
avses i lagen (1978:438) om huvudmannaskap fodr viss kollek-
tiv persontrafik och som har ansvaret fo6r den kollektiva
trafiken inom det omrdde som den ifragasatta trafiken av-
ser. Hdrigenom far huvudménnen f&ér trafiken méjlighet att
piverka trafikutbudet och ta till vara m&ijligheterna att
prdva och samordna taxitrafiken med planeringen av annan
kollektiv persontrafik. Huvudmannen kan hdrigenom ocksa
redovisa i vad mdn den ifrdgasatta trafiken pdverkar den
trafikplanering som huvudmannen svarar f&r. Den fdreslag-
na ordningen bér regleras forfattningsmdssigt i yrkestra-
fiklagstiftningen.

7.2.2 Stationsortsbegreppet

Som har framgdtt under avsnitt 3.1 skall i samband med att
taxitillstidnd meddelas anges stationsort, vilken skall va-
ra utgdngspunkt £8r tillstdndshavarens verksamhetsomride.
Den av sdkanden angivna stationsorten utgdr grunden f£6r

tillstédndsmyndighetens behovsbed&mning.

P4 senare ar har samarbete Over qridnserna fdr stationsor-
terna blivit allt vanligare. Motiven f6r detta har bl a
varit samverkan kring en gemensam best&dllningscentral.

I andra fall har drivkraften varit en &nskan att utnytt-
ja ledig taxikapacitet fOr att tempordrt ©ka utbudet i
stationsorter vid perioder av stor efterfrdgan. Dessutom
har m&jligheterna att reglera tjidnstgdringstiden fér taxi-
personalen t ex genom samordnad jourtjdnst i vissa fall

utgjort ett motiv f&r denna utveckling.

7 Riksdagen 1979180, | saml. Nr 142
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Stationsortsbegreppet diskuterades av yrkestrafikutred-
ningen och behandlades d&refter i prop. 1972:81l anglende
vissa f8rslag till &ndringar i YTF. I propositionen fram-
h&lls att stationsorterna borde omfatta stSrre omr&den &n
vad som regelmdssigt var fallet. Vad som borde utgdra sta-
tionsort kunde dock inte anges generellt utan fick avgdras
betrdffande varje omrdde f5r sig med hinsyn till de sirskil-
da foérhallanden som gdller i frdga om lokalisering av boen-
de och ndringsliv samt utifrdn andra f&rhillanden som be-
stdmmer transportbehoven. Vidare konstaterades i proposi-
tionen att de behov som i Svrigt fanns av att ge taxitra-
fiken stdrre verksamhetsomraden inom en kommun eller en
region med flera kommuner kunde tillgodoses genom att lans-
styrelse ges generell befogenhet att besluta om bl.a. sam-
trafik. F&rslag i detta syfte lades ocksd fram i proposi-

tionen. Fdrslagen antogs av riksdagen under varen 1972
(TU 1972:13, rskr 1972:232).

Med hdnvisning till de uttalanden om stationsortsbegrep-
pet som gjordes i prop. 1972:81 anser jag att det inte
finns ndgon anledning att féresld nagon egentlig férdndring
av begreppets innebdrd. Jag vill emellertid framhdlla vik-
ten av att avgrdnsningen av stationsorterna gdrs med ut-
gangspunkt i noggranna bedémningar av det trafikutbud som
pdr finnas inom det omride som skall betjdnas. Som en rikt-
linje bdr gilla att stationsort inte best&ms till ett mind-
re omride &n kommun eller annat stdrre omrade som kan bil-
da underlag f6r en rationell samtrafik mellan flera kommu-
ner eller mellan tdtorter som &r beldgna i olika kommuner,
For att mera anpassa stationsortsbegreppet till de verkli-
ga fd&rhdllandena bdr man i fortsdttningen inte tala om
stationsorter utan om trafikomrdden. Ett rationellt be-
stdmmande av trafikomrdde f&r taxi - grundat pd ingdende
beddémningar av bl a behov och efterfridgan - borde forbdtt-
ra mdjligheterna att utnyttja taxis samlade resurser genom
att utbudsplaneringen bdttre kan samordnas f6r hela trafik-
omradet.
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Rven ndr det gidller fragan om trafikomradesindelningen

bér huvudmdnnen f6r den kollektiva persontrafiken i de
olika regionerna f& m&jlighet att medverka till en s&
limplig ordning som mo6jligt genom att de pad sdtt som f6-
reslagits under 7.2.1 betrdffande ansSkningar om taxitill-
stidnd alltid far tillfdlle att yttra siq dver férslag om
trafikomraden. Denna medverkan dr inte minst vidsentlig d&
en nddvandig taxiberedskap inom olika delar av en kommun
eller annat omrdde mdste sdkerstdllas. Denna beredskap inom
skilda delar av ett ofta vidstrdckt trafikomradde madste nim-
ligen l&dggas fast i samband med utbudsplaneringen. Plane-
ringen m&ste, som en konsekvens av detta, bli mera omfat-
tande &n vad den dr idag. De kommenderingsplaner som upp-
réttas (se avsnitt 7.2.3) mdste darfér férutom den nuva-
rande tidsregleringen &dven i en del fall ange lampliga upp-
stdliningsplatser f&r taxibilarna inom trafikomradet. Det
krdvs ndmligen att man vid den styrning av trafiken som un-
der alla omstd@ndigheter behdvs kontinuerligt beaktar m&j-
ligheterna £f6r kunderna att f4 tag pd en taxibil dven i
trafikomrddets utkanter.

7.2.3 Befordringspliktens_utformning

Som har framgdtt i avsnitt 3.1 f8ljer med tillsténdsinne-
havet en skyldighet att mot ersdttning och enligt faststidll
taxa ombesdrja transporter av passagerare ocn deras gods.
Forarbetena till YTF ger ingen ndrmare ledning f&6r beddm-
ningen av befordringspliktens omfattning. Med den utform-
ning som bestdmmelserna om befordringsplikt f n har torde
med fog kunna hédvdas att den innebdr en skyldighet fdr
tillstandshavaren att vid varje tillfdlle pd dygnet sta
till allmdnhetens fdrfogande. Lidnsstyrelsen kan emeller-
tid nidrmare ange befordringspliktens omfattning och inne-
bbrd samt om sdrskilda skdl foreligger helt eller delvis
medge befrielse fran den.
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I de stdrre tdtorterna och tdtortsregionerna regleras
frigan om bilarnas utehdllande av sdrskilda s k kommende-
ringsplaner vilka g8rs upp av taxifdreningarna i samrad

med representanter fOr arbetstagareorganisationerna. I kom-
menderingsplanerna anges enligt en sdrskild indelning vilka
tider bilarna skall hallas i trafik och ndr extraresurser
skall sittas in. En vd8l fungerande kommenderingsplan forut-
sdtter en genomtdnkt planering och k&nnedom om de fluktua-
tioner som finns i efterfrdgan pd taxitjdnster. En fdrut-
sattning dr sjidlvfallet ocksd att kommenderingsplanerna
f81js av tillstdndshavarna. Brister i detta avseende har
framfdr allt under senare ar kunnat konstateras. Bakgrun-
den har bl a angivits vara att tillstadndshavaren av ekono-
miska skdl saknat mojligheter att ha f&rare anstdlld och
darfodr k6rt bilen sjdlv. Hirigenom har han inte kunnat
h&lla bilen i trafik under hela den tid som har angivits

i kommenderingsplanen.

Jag anser att det &r viktigt att befordringsplikten far

en sddan utformning att efterfrédgan pd taxitjinster till-
godoses i stdrsta mdjliga man. Bestd@mningen av befordrings-
plikten torde hittills - i den man sddan bestdmning f&re-
kommit - i alltfor liten utstrdckning ha grundats pa nagra
mera ingdende &vervdganden. Ett sdtt att tillgodose efter-
friagan 4r att regelmidssigt som utgangspunkt fér bestidmman-—
det av befordringsplikten uppridtta enhetliga kommenderings-
planer i samrdd med berdrda parter. For att &stadkomma den
nddvidndiga samordningen och enhetligheten bSr det ankomma
pd en central myndighet att utfdrda ndrmare anvisningar
betrédffande de allmidnna grunderna. En saddan anvisningsverk-
samhet kan ldmpligen ldggas pa det i den trafikpolitiska
propositionen fdreslagna transportradet. Kommenderingspla-
nen bdr bl a ange det antal timmar per vecka som tillstdnds-
havaren skall ha varje fordon i trafik. Den bdr vidare £for
varje arbetspass ange det totala antalet fordon som skall
vara i trafik inom trafikomrddet. Det b8r ankomma pd l&ns-
styrelserna att ndrmare ange den detaljerade utformning sa-
dana kommenderingsplaner skall ha i respektive region.
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Ansvaret for upprdttandet av planerna bor likasd avila de
regionala taxifdreningarna efter samrdd med de anstdlldas
organisationer. Faststédllandet av planerna bdr fdregas av
samrdd med representanter f&r den regionala taxiorganisa-
tionen och huvudmannen f&r den lokala och regionala kollek-

tiva persontrafiken,

Det angivna systemet f&r bestdmning av befordringspliktens
omfattning beh&éver inte genomfdras generellt utan torde va-
ra bdst ldmpat fOr t&torter och tdortsregioner. Ndr det

giller taxitrafik i mera utprdglad glesbygd bdr lédnsstyrel-
sen - fdretraddesvis i samband med tillst&ndsgivningen - an-
ge den enskilda trafikuttvarens skyldigheter att hélla bi-

len i trafik. Detta b&r kunna ske i mera generella termer.

F56r att ett system med kommenderingsplaner skall bli ef-
fektivt krdvs att de for trafiken ansvariga g8r noggranna
undersdkningar av den lokala resp regionala efterfrigebil-
den och fluktuationer i denna. Det dr darfor viktigt att
utvecklingen f6l1js kontinuerligt sd att anpassningar av
befordringspliktens utformning och omfattning kan ske nar
férhdllandena krdver detta.

Som redovisats ovan f&rekommer inte sdllan att tillstdnds-
havare underléater att hdlla sina fordon i trafik enligt
uppg jorda kommenderingsplaner. Detta leder i sin tur till
ett for lagt utbud av trafik. Det dr didrfér angeldget att
linsstyrelserna fortl®dpande Svervakar efterlevnaden och
kraftfullt beivrar underlatenhet att fdlja den. Sadan un-
derlitenhet bdr regelmdssigt fdranleda varning och vid upp-
repning att tillstdndet aterkallas.

7.3 Bestdllningscentraler - allmdnna dvervidganden

Uppdragsfdrmedlingen dr av naturliga skdl en vidsentlig foér-
utsdttning f6r all taxitrafik. Det kan emellertid konstate-
ras att det framfdr allt 4ir PR bestdllningssidan som taxi
idag har sina problem. Det &r ocksd ddr som de stdrsta

filaskhalsarna i teknisk mening i verksamheten forekommer.
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Sédtten att bestidlla taxibil varierar. Som framgdr av ta-
bell 7.1 dr telefonbestdllning mycket vanligt férekommande.
I de stdrre tdtorterna forekommer dock dven en stor andel
uppdrag som inte formedlas via telefon. En orsak till detta
kan vara de brister som karakteriserar telefonvdxlarna inom
dessa orter, Problemen utgdrs frdmst av begrédnsad mottag-
ningskapacitet, f&r f& kanaler f&r radiotrafiken samt i
ndgon man dven dilig radiobevakning fran taxifbrarnas sida.
Det stérsta problemet med direkttelefonerna till uppstdll-
ningsplatser for taxi &r att fdrmedlingskapaciteten dr 1li-
ten berocende p&d det begrdnsade antalet telefonlinjer till
uppstdllningsplatserna, av att taxibilarna mdste infinna
sig vid stationerna samt av den relativt omfattande skade-
gbrelse som dessa direkttelefoner utsdtts for och som pe-

riodvis sdtter delar av systemet ur funktion.

Tabell 7.1 SHtt att bestdlla taxi fordelat pa uppdrags-
typer - exempel frin Goteborg och Umea

Uppdragstyper Bestdllningssdtt/ort

via taxis véxel direkt vid taxi-
eller direkttelefon hallplats eller
direkt pd gatan

Gdteborg % Umed Gbteborg § Umed
Alla uppdragstyper 50 79 50 21
Privatresor 43 75 57 25
Tjdnsteresor 46 81 54 19
Fdrdtjdnst 86 97 14 3

Kdlla: TFD-publikation 1977:4 6 Taxi och framtiden

Fér taxikunderna utgdr en fullgod kapacitet hos bestill-
ningscentralerna ett grundléggande villkor f&r att f4 tag p&
en taxibil. F5r taxiféretagen fungerar centralen som en tra-
fikledningscentral fran vilken i princip hela verksamheten
kan styras och kontrolleras. Av den anledningen spelar be-
stdllningscentralen ocksd en avgdrande roll f3r ett effektivt

utnyttjande av bilarna och dirmed f&r ekonomin i taxifbretagen.
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Brister i nuvarande bestdllningscentraler medfdr att m&j-
ligheterna till fordonsstyrning &r begrédnsade. Speciellt
stora dr problemen i de stdrsta td@torterna i landet. For
nirvarande planeras ett infdrande av datoriserade fdrmed-
lingssystem i Stockholm, Gbteborg och Malm&é. Detta system
vars uppbyggnad och funktion beskrivs &versiktliqt i bi-
laga 3 bdr ge mdjligheter till en effektivisering av savil
trafikledning som f8rmedlingsarbetet. Rven om den senare
effekten i och f&r sig torde innebdra avsevidrda forbdttring-
ar av nuvarande situation bor dven systemets mdjligheter

till styrning och kontroll av trafiken utnyttjas.

Investeringar i utvidgade fdrmedlingsresurser kombinerat
med vidgad samverkan kan alltsd medverka till tkade méjlig-
heter att forb&ttra den tekniska effektiviteten i taxis
verksamhet. Inom de stdrsta tdtorterna torde detta obeting-
at medfdra att den ekonomiska effektiviteten i taxifdreta-
gen forbidttras. For de mindre titorterna eller f6r ca 500
av de taxifdreningar som idag har ett fdrmedlingssystem
baserat pa radiokommunikation kan dock situationen vara
annorlunda. Den befintliga foérmedlingskapaciteten rdcker
vanligen till &ven om systemet ej ger underlag f&r en ak-
tiv trafikledning. I mdnga fall saknas ocksi ett trafikunder-
lag som ger ekonomiskt utrymme f&r investeringar i den
storleksordning - 10 & 20 milj kr - som anskaffande av

ett datoriserat f¥rmedlingssystem innebdr. For att kunna
klara ett sddant investeringsprogram i mindre orter torde
ddrfor samarbete Sver nuvarande fOreningsgrdnser vara ndd-
vandigt. FOrmedlingscentralerna skulle hirigenom kunna be-
tjdna relativt stora omrdden. M8jligheterna att etablera
sddana centraler skulle underldttas genom den utvidgning

av stationsorterna som har diskuterats i avsnitt 7.2.2.
Aven efter ett genomfdrande av en sddan fdrdndring skulle
emellertid huvuddelen av de lokala trafikomradena f&r taxi
vara for smd f8r att ekonomiskt bdra ett datoriserat for-

medlingssystem. Det bdr dock framhdllas att utvecklingen inom
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datoromrddet gar mycket snabbt varfdr ekonomiskt mera l&amp-

liga system mycket vdl kan fdreligga inom en ndra framtid.

Bl a fridgan om bestdllningssystem 6vervigs f&r ndrvarande
av utredningen om en framtida samordning av allmédnna land-
mobila radiokommunikationer (SARK). Utredningen genomfdrs
i televerkets regi. Syftet Ar att undersdka fdrutsattning-
arna for en okad samordning inom omradet landmobil radio-
kommunikation. Utredningen berdknas redovisa resultatet av
sitt arbete i juni 1979. DErfdr bdr en detaljerad diskus-
sion om méjligheterna inom detta omrade anstd till dess de
tekniska méjligheterna klarlagts av SARK.

7.3.1 Apslutning_till bestdllningscentral

Om tillstandsmyndigheten fdreskriver det &r en innehavare

av tillstdnd till taxitrafik f n skyldig att ansluta sigtill
en av myndigheten godkdnd forening som har till syfte att
hdlla bestdllningskontor eller ha hand om gemensamma upp-
gifter i 6vrigt i friga om trafiken.

Jag anser att en bestdmmelse med motsvarande innebdrd bor
finnas i yrkestrafiklagstiftningen &dven fortsdttningsvis.
Inte minst fran konsumenternas synpunkt dr det vdsentligt
att utdvare av taxitrafik finns anslutna till en gemensam
bestillningscentral. Ett sidant krav pd anslutning bdr
darfdr utgdra en huvudregel som regelmdssigt anges som
en féreskrift i tillstdndet. Linsstyrelsen bdr emeller-
tid kunna gdra undantag frin denna regel om det f8religger
skdl fO6r det. S&dana skdl kan t ex vara att taxitrafiken
drivs i glesbygdsomrdden d&r avstdnden mellan trafikut&-
varna g8r att forutsdttningar saknas f6r att till rimli-

ga kostnader halla gemensam bestdllningscentral.

Jag ifrdgasidtter didremot n&édvadndigheten av att en bestdll-
ningscentral skall drivas och f&rvaltas inom ramen f&r

foreningsformen. vid kontakter med féretrddare for taxi-
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och kommunintressen har pdpekats att denna bestimmelse
utgdr hinder mot att bilda rationella organisationer £for
att handha t ex datoriserade bestdllningscentraler. Man
forordar i stdllet att en sddan central bdr kunna forval-

tas och drivas i t ex aktiebolagsform.

Jag delar den uppfattningen att formen fér drift av be-
stdllningscentraler eller annan samverkan mellan taxifo-
retagen inte skall styras forfattningsmidssigt. Det nuva-
rande kravet pd fdreningsform bdr darfdér som framgatt av
dvervdgandena i avsnitt 6.6 slopas. Detta hindrar emeller-
tid inte att man alltjdmt upprédtthaller kravet att taxi-
dgarna/taxiforetagen skall vara anslutna till en bestdll-
ningscentral.

7.4 Samikning med taxi

Fo6r att dka anvdndningen av tillgdnglig transportkapacitet
inom taxi har samdkning angivits som en m&jlig utvdg. De
senare arens utveckling pd elektronikens omride har dir-
till gjort en planerad och organiserad samdkning praktiskt
mdjlig.

For att samdkning med taxi skall kunna gdras effektiv och
ddrmed efterfridgad krdvs en central trafikledning som till
sin hjdlp har datorutrustning och ett system f&r fordons-
lokalisering. Till f&rutsdttningarna hér dessutom att kom-

munikationen mellan trafikledning och taxibil fungerar vil.

For ndrvarande saknas i1 Sverige egentliga erfarenheter av
samdkning med taxi i organiserad form. Visst forskningsar-
bete padgidr emellertid. Nagra faltfdrsdk i vilka utrustning
och kanske framfdrallt taxiresendrers vilja till samikning
har prdvats har dock inte fdretagits.
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Mot bakgrund av den nuvarande passagerarbelédggningen i
taxibilarna borde det enligt min uppfattning féreligga

goda fdrutsdttningar for samakning eftersom de flesta
taxiuppdrag utférs med en eller tva passagerare. I de

stdrre tdtorterna torde ocksd uppdragsintensiteten vara
sddan att samdkning kan vara ett intressant alternativ.
Osdkerheten &r dock for ndrvarande stor vad gdller taxi-
resendrernas bendgenhet att acceptera samdkning. En stor

del av de taxiresor som gdrs idag dr sddana ddr resendren
har en tid att passa och dar f&ljaktligen ankomsttiden till
resmalet dr av betydelse. F6r att fi dessa resendrer att
utnyttja samidkningssystem krdvs ndgon form av garanti for
ankomsttiden. M&jligheterna att f3 dver resendrerna till

ett system med samdkning torde &ven i h&g grad bero pa
taxenivan. Det &r sannolikt av avgdrande betydelse att taxan
f6r den enskilde kunden blir mdrkbart l&dgre dn vid en tradi-
tionell taxiresa f&r att samdkning skall bli attraktiv.

Det b6r i detta sammanhang framhdllas av samdkning med taxi
av det slag som ovan diskuterats inte utgdr den enda trans-
portformen som ligger mellan taxitrafik av traditionellt
slag och linjetrafik. Samidkning i form av ett utvidgat lin-
jebilssystem kan exempelvis ge snabba och relativt billiga
transporter mellan frekventa start- och malpunkter for taxi-
resor. En sadan trafik kan ocksi medverka till att trafik-
topparna kan mdtas. Ur ekonomisk synvinkel kan sddana arran-
gemang medfdra fdrdelar for kunden, taxiféretagen och kom-
munen eller huvudmannen f&r den lokala och regionala person-
trafiken.

Det skulle vidare vara en fdrdel ur samdkningssynpunkt om
bilparken inom taxi omfattade en stdrre andel bilar med fler
dn fyra passagerarplatser. Diarigenom skulle bdttre méjlighe-
ter skapas for att mdta transportmarknadens &nskemdl och
krav. Det dr ndmligen ocksd ur trafikteknisk synpunkt fOr-
delaktigt vid all form av behovsanpassad trafik om taxi-
bilarna &dr s&dana att de ldtt kan utnyttjas for skilda trans-
portbehov och f&r olika typer av resor.
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8 TAXITAXAN

8.1 Allmdn karakteristik

Den taxekonstruktion som nu gdller f&r taxitrafik &r i

stort sett lika 6ver hela landet. Den &r till-sina huvud-
drag taxameteranknuten och bestdr av en grundavgift, fyra
avstandsbaserade tariffer - F, 1, 2 och 3 - samt en tids-

baserad avgift f&6r vantetid.

Grundavgiften dr en fast avqgift som fdr tas ut en gang
for varje taxiresa. Detta sker automatiskt i och med att
taxametern slas pa.

Tariff F utnyttjas vid eventuell framkdrning till kund som
bestdllt taxibil. Den fir ocksd anvidndas vid returfird
utanfdr den egna stationsorten.

Avgift enligt tariff 1 tas ut vid befordran av en person
under tid som ej klassificeras som s k OB-tid,dvs alla ti-
der utom mellan 19.00 - 06.00 samt hela ldrdags-, sdndags-
och helgdagsdygn liksom dag f&re helgdagsdygn. Tariffen far
ocksd anvdndas vid framkSrning till kund utanfdr den egna

stationsorten.

Tariff 2 tilldmpas d& tv3 eller tre personer befordras
under icke OB-tid. Under OB-tid anvidnds tariffen di en
person utnyttjar taxibilen.

D& fyra personer eller flera samtidigt utnyttjar taxibilen
anvidnds tariff 3, Under OB-tid far tariffen anvidndas redan
déd tvad eller flera personer befordras. Tariff 3 far ocksa
utnyttjas vid all befordran didr férbestdllning av taxibil
gjorts, dvs dad taxi bestdllts till viss tidpunkt mer &n

en halvtimme i f&rvig.
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Vidntetidstariffen &r tidsberoende och kopplas in automa-
tiskt s& fort den vigldngdstariff som utnyttjas pa grund

av alltfdr 14g fordonshastighet ej ger den ersdttning per
tidsenhet som védntetidstariffen garanterar. De fordonshas-
tigheter f6r respektive tariff under vilka vintetidstarif-
fen i realiteten avgdr befordringsavgiften redovisas i
tabell 8.1. Aven de i april 1979 géllande nivderna pad grund-
avgift och tariffer andes i tabellen. Dessa ingdr i den av
linsstyrelserna faststdllda taxitaxan som &r lika &ver he-
la landet med undantag f&ér de nordligaste ldnen dir en
tilldggsavgift pd tio procent av taxameterbeloppet utgar
under vissa vintermidnader - det s k vintertilldgget. Taxan

dr en maximitaxa vilket inneb&r att den ej fAr ¥verskridas.

Tabell 8.1 Taxitaxan - april 1979

Grundavgift 6,20 kr per bestdllning

Tariff F 8,67 kr per mil (97,8 km/tim)
" 1 22,03 " (38,5 " )
" 2 26,63 " (31,9 " )
" 3 30,32 " (28,0 “ )

Vantetidstariff 84,82 per timme

Anm. Inom parentes anges de fordonshastigheter som
midste ¥verskridas fo&r att respektive viglidngs-
tariff skall utgdra berdkningsgrund vid bestdm-
ning av befordringsavgift

Vid sidan av den taxameterreglerade avgiften finns i taxi-
taxan aven vissa fasta avgifter for t ex transport av ski-

dor och cyklar som medf8rs av resendren,

D& en taxikund medfdr Sver 25 kg gods innebdr det att be-
fordringsavgiften bestdms enligt hdgre tariff &n vad anta-

let resendrer och restidpunkt normalt medger.
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I anslutning till taxan har lansstyrelserna meddelat vissa
tilldmpningsfdreskrifter. I dessa regleras anvdndningen av
tariffer etc utéver vad som framgdr av den tidigare redo-
visningen, Foreskrifterna innebdr bl a att ett barn under
tio 8r far medfdlja vuxen resande utan sdrskild avgift.
Tvad barn under tio &r rdknas som en vuxen person. Vidare
regleras befordringsavgifter vid rundtursfdrder och vid

ldngresor.

I detta sammanhang bdr ocksid det nuvarande drickssystemet
ndmnas. Manga taxikunder uppfattar dricksen som en del av
taxan i likhet med vad som gdller inom restaurangndringen.
Dricksen ingdr dock inte i taxekonstruktionen. Det &r hel-
ler inte tillatet fdr taxifbrare att begdra dricks. Den

har dock kommit att inrdknas som en del av taxifdrarens
rorliga lSnedel. I en dom som arbetsdomstolen nyligen av-
kunnat slas fast att dricksen dr att betrakta som en del

av fOrarens 16n {Arbetsdomstoclens dom nr 151/78). Anvis-
ningar till ledning f6r taxeringsmyndigheterna vid beskatt-
ning av taxifdrares dricks har utfdrdats av Riksskattendmn-
den (RN 1970 nr 1).
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8.2 Taxitaxans utveckling

Fran bérjan av 1950-talet fram till slutet av 1970-talet
har prisutvecklingen f&6r taxiresor f0ljt ungefar

den allmidnna kostnadsutvecklingen i landet. Detta il-
lustreras i figur 8.1 ddr index for befordringsavgiften
vid vanligt f8rekommande taxiresor jamfdrs med konsument-
prisindex. I figuren visas ocksd kostnadsutvecklingen f&r
resor och transporter enligt statistiska centralbyrdns s k
representantvaruurval med tillhdrande va@gningstal. Det kan
noteras att priset pad taxiresor utvecklades nagot la&ngsam-
mare dn den allmdnna kostnadsnivdn under 4ren kring 1970
men att en snabbare 8kning skett under de senaste Aren.
Jamfor man alternativa taxiresor framgdr att den under
dagtid vanligaste taxiresan dvs d& tariff 1 utnyttijas,
haft en kostnadsutveckling som t o m nigot Sverskrider
konsumentprisindex, Daremot har de resor som f8retas under
OB-tid, dvs resor di tariff 2 eller 3 utnyttjas inte varit
foremdl f6r samma kostnadsutveckling.

Ser man till de olika delarna i taxitaxan har nivaerna fér
dessa utvecklats i stort sett parallellt under 1950-talet
(figur 8.2). I slutet av 1960-~talet brdts detta ménster ioch
med att vidntetidstariffen hdjdes relativt kraftigt. Allt-
sedan dess har avgiften for vantetid 6kat mera &n &vriga
tariffer. Aven grundavgiften har under 1970-talet stigit
avsevdrt snabbare &n tarifferna 1-3. Framkdrningstariffen
(tariff F) har ddremot f&rblivit praktiskt taget of8r&nd-
rad under samma period.

Den olika utvecklingen av de skilda komponenterna i taxi-
taxan har medfdrt en intressant konsekvens. Vintetidsta-
riffens kraftiga héjning i férhdllande till framkdrnings-
tariffen har namligen fatt till resultat att tariff F i
realiteten spelat ut sin roll. Endast i undantagsfall kan
denna tariff numera paverka befordringsavgiften. Foér detta
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krivs namligen att bilen framfdrs med en hastighet som &dver-
skrider 98 km/tim. Orsaken till detta &r att véntetidsta-
riffen fungerar som en minimitariff vid alla uppdrag. N3r
taxametern dr padslagen garanteras taxi sidledes en ersdtt-

ning per tidsenhet som inte understiger viéntetidstariffen.

Av samma orsak berdknas fdljaktligen ersdttning enligt de
bvriga védglangdstarifferna 1, 2 och 3 i realiteten fdrst
d3 fordonshastigheten &r sa hdg att respektive tariff ger
en hdogre timersdttning &n den garanterade vidntetidsersdtt-
ningen. I tabell 8.1 anges de fdrdhastigheter som maste
Overskridas f6r att respektive vidgldngdstariff skall kunna
tillédmpas vid bestdmning av befordringsavgiften.

Som framgdr av tabell 8.1 krdvs fdrhadllandevis hdg fordons-
hastighet f6r att inte bara tariff F utan ocksd tariff 1
skall tillampas vid bestdmning av befordringsavgiften. Det
dr didrfdr sannolikt att vintetidstariffen spelar en ganska
stor roll som berdkningsgrund f8r befordringsavgiften &ven
da tariff 1 utnyttjas. Speciellt torde detta gdlla inom
tdtorter ddr trafiksituation och trafikregleringar ofta for-
sdmrar framkomligheten i trafiken. Ddrigenom har den tids-
beroende taxan fatt en allt stdrre betydelse vid best&dmning-
en av befordringsavgiften vid taxiresor.

8.3 verviganden angiende taxans utformning

Inom de flesta orter i landet fungerar taxi som ett faktiskt
monopolféretag. Detta gdller trots att ndringen faktiskt &r
uppbyggd av ett stort antal smd enskilda fdretag, eftersom
priskonkurrens inte upplevs som ett méjligt konkurrensmedel
av de enskilda taxifdretagen. Detta beror pi att taxikunden
inte kan agera pi samma sdtt som vid inkép av de flesta
andra varor. Kunden kan inte vid best3#llning kontakta

flera taxifbretag samtidigt f&r att informera sig om fdrut-

sdttningarna f8r transporten fér att sedan vidlja det fdre-

8  Riksdugen 1979180. | saml. Nr 142
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tag som erbjuder de gynnsammaste villkoren. I stédllet
mdste anvisad taxibil eller den bil man pd annat sidtt

fAr tag pad utnyttjas. En enskild taxiigare kan Qirfdr
heller inte rdkna med en 6kad uppdragsvolym till £&61id

av en ensidig taxereducering. Karaktdren pd taxitrafiken
och ndringens nuvarande uppbyggnad innebdr darfér att
férutsdttningar saknas f8r en situation ddr priskonkurrens
medverkar till att kostnads- och prisutvecklingen halls un-
der kontroll. En reglering av taxitaxorna bdr dirfdér bibe-~
hdllas sdvida inte konkurrensfdruts&dttningarna féréndras
pdtagligt. En modell f&r organisation av taxi som kan upp-
fylla konkurrenskravet diskuteras under avsnitt 6.4.3.

Som framgdtt i avsnitt 8.1 d&r den nuvarande taxan uppbyggd
av ett flertal olika komponenter i form av tariffer, avgif-
ter och till&dggsavgifter.

Nuvarande taxekonstruktion medf&r att taxan blir svdr&ver-
sk8dlig. Bortsett fran att det kan fdreligga vissa svarig-
heter for forare att kidnna till alla de regler som gdller,
kan vissa tolkningsproblem uppkomma vid tillé&mpningen av
nuvarande taxitaxa. Det kan exempelvis ibland vara svart
fér taxifdrare att avgdra vilken resgodsavgift som &ar
tilldmplig, om den s k tiodrsregeln vid befordran av barn
gidller, om avgift fér forbestdllning skall tilldmpas etc.
For taxikunden medfdr taxekonstruktionen svarigheter nar
det galler att kontrollera om avgiften berdknats pa ett
riktigt sidtt. Till detta kommer osidkerhet vad betrdffar
skyldigheten att lidmna dricks. Taxekonstruktionen g&r

det dessutom svart att i fdrvdg uppskatta reskostnaden

pad ett tillfredsstdllande sétt.

De enskilda delarna i taxitaxan motsvarar vidare diligt

de kostnader som belastar taxiservicen. Dirigenom fdrsva-
ras ocksd taxesdttningen genom att limplig nivad pd respek-
tive taxekomponent inte logiskt kan hdrledas ur kostnader-
na fér respektive service.
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Jag anser det darfor Onskvdrt att nuvarande taxitaxa for-
enklas. Det skulle vara en fdrdel fran taxeregleringssyn-
punkt om olika delar i taxan motsvarade de skilda kostnader
som en viss taxiservice innebdr. Kostnaderna kan da delas

in i siddana som kan hdnfdras till upprédtthdllandet av trans-
portberedskapen och sddana som fdljer av sjdlva transport-
uppdragen. Mot den bakgrunden bdr taxan byggas upp av en

fast och en rorlig del.

Den fasta avgiften per transportuppdrag i form av nuvarande
grundavgift kan enligt min mening betraktas som en "abonne-
mangsavgift", vilken ger tilltrédde till den transportser-
vice som efterfrdgas. Grundavgiftens niv& skulle kunna l&g-
gas sa att den tillsammans med avgiften f6r sjidlva trans-
porterna och forvantad uppdragsfrekvens ger full kostnads-
tdckning for taxifdretaget.

Grundavgiften skulle alltsd tdcka kostnaderna f6r den
transportberedskap som taxi mdste upprdtthdlla inom tra-
fikomrddet. Den skulle ocksd iterspegla effektiviteten i
verksamheten. Avgiften skulle ndmligen técka kostnader for
savidl férflyttningar som vdntetid mellan uppdrag liksom
eventuell framk&rning till kunden. Genom att slopa den
nuvarande framkdrningsavgiften som enskild del i taxe-
konstruktionen skapas ddrmed motiv fOr taxi att fdrsdka

effektivisera fordonsstyrningen.

Vissa problem kan dock uppkomma som en £51j4 av att fram-
kdrningsavgiften slopas som en sdrskild del av taxitaxan.
Bendgenheten hos taxifbretagen att &ta sig uppdrag som
medfSr relativt ldng framkdrning kan exempelvis minska.

Det gdller ddrfdr f&r taxiorganisationen inom varje trafik-

omrade att utdva trafiken sd att man f8rhindrar att kunder
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i avldgset beldgna delar av trafikomré&det fidr séimre taxi-
service. En m&jlighet kan vara att man upprdttar system
for att kompensera enskilda taxidgare for framkdrningar
som dverskrider viss tid och/eller 1lingd. Fran rdttvise-
synpunkt mdste det nimligen anses betdnkligt att enskilda
taxikunder p& ett mer eller mindre slumpmédssigt sdtt drab-
bas av en avgift som till stor del beror pd kvaliteten i
den trafikledninag och den plan?rinq av verksamheten som
mdste anses &ligga bdde taxi och ansvariga trafikmyndighe-
ter.

Det finns i sig inget som hindrar att grundavgiften l#ggs
pa olika nivder inom skilda delar av landet. Nivdskillna-
derna skulle da A&terspegla de mdjligheter till effektivi-
sering av fordonsstyrningen som finns inom olika trafikom-
rédden. Det kan ocks& vara motiverat att ladta taxi utnyttia
olika grundavgifter vid transportuppdrag sd ldnge man hdl-
ler sig inom ramen f&6r en faststdlld maximitariff, En i
viss utstrdckning roérlig grundavgift ger namligen m&jlig-
heter for taxi att dtminstone i ndgon mdn anpassa taxenivan
till marknadsfdrutsdttningarna genom att t ex via taxeldtt-
nader premiera kunder som kan anpassa sin efterfrdgan till
en for taxi lamplig tid. Detta krdver dock att taxametern
utvecklas sd att detta blir tekniskt mdjligt.

Grundavgiften b®r vara lika stor oberoende av bestdllnings-
sdtt. De merkostnader som telefonbestdllningar medfdr tor-
de mer dn vdl uppvdgas av den m8jlighet till central trafik-
ledning som ddrigenom ges. Ddremot kan det vara motiverat
med skilda grundavgifter fo6r OB-tid och icke-OB-tid. Det

far anses vara rimligt att den fdrhdllandevis dyrare trans-
portberedskapen under kvdllar och ndtter far genomslag i

det pris kunden skall betala under dessa tider.
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Den rérliga delen i taxan bor tdcka sjdlva transportkost-
naden fran det att kunden kan disponera fordonet tills det
3ter dr ledigt f&6r nya uppdrag. Till denna kostnad hdr fo6-
rarldn, drivmedel etc. Transportkostnaden dr i stort sett
oberoende av antalet passagerare i bilen. Darfdr bdr enligt
min mening en enda transporttariff vara tillrdcklig.

Av samma skdl bdr ocksa den extra avgift for resgods utdver
25 kg slopas sd8 ldnge detta gods med hdnsyn till gdllande
fordonsbestdmmelser kan medtas utan att extra arrandemang
behdver vidtas.

Principen f&6r taxesdttningen bdr vara att nd full kostnads-
tdckning. Jag anser det vdsentligt att taxitaxan utformas

s& att den stimulerar till ett utehdllande av bilar som

ger en acceptabel transportberedskap ocksd under periocder
med f&rhadllandevis hdgre kostnader f&r sddan beredskap.
Vissa svarigheter att f3 ut ett tillfredsstdllande antal
taxibilar under s k OB-tid har kunnat observeras p3d ett
flertal orter. Orsaken till detta uppges i minga fall vara
att den forvéntade intdkten under tjdnstgdringspasset under-
stiger kostnaderna for att halla taxibilen i trafik.

Man kan hdvda att underldtenhet att hdlla taxibilen i tra-
fik i den omfattning som angivits i exempelvis kommende-
ringsplan kan minskas genom effektiv kontroll och k&nnbara
sanktioner. Argumenten som talar for att kvdlls- och natt-
resendrerna bdr bdra kostnaderna f6r den dyrare service
som stdlls till fdrfogande under dessa tider pd dygnet
mdste dock anses tunga. Flertalet resor under kvills- och
nattetid dr s k néjes- eller rekreationsresor. Problemet
for kunden under dessa tider &r i regel inte priset utan
de begridnsade m&jligheterna att f3 tag pid en bil.

Ytterligare en vdsentlig orsak till att skilja pd OB~ och
icke-0OB-tid vid taxesdttningen &r att den kanske mest pris-
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kédnsliga efterfragan utgdrs av fardtjdnsten. Dess utbyggnad
bdde vad avser antalet fdrdtjidnstberdttigade personer och
antalet tillatna fédrdtjidnstresor per person baseras i stor
utstrdckning pa de ekonomiska mdjligheterna hos respektive
kommun. Det dr ddrfdr angeldget att fdrdtjanstresorna, som
till stdrsta delen utfdrs under dagtid, inte drabbas av
kostnader som dr hdnftrbara till uppgiften att tillfreds-
stdlla en helt annan typ av efterfrigan pd taxis tj&dnster.
Detta d4r enligt min mening ett starkt skdl for att inféra

en speciell OB-taxa eller "nattaxa".

Skillnaderna i rena transportkostnader mellan landets olika
delar torde vara mycket smd. DArfdr bdr den rdrliga delen av

taxan vara lika Over hela landet.

Den nuvarande taxitaxan &r ocksi som framgdtt tidigare den-
samma &ver hela landet med undantag for de nordligaste l&n-
en under vissa av vintermdnaderna. Ser man till kostnaderna
f6r att driva taxitrafik utgdr fdrarldnen den helt domine-
rande kostnadsposten. Denna d4r i stort sett lika dver hela
landet och detsamma gdller i huvudsak dven &vriga kostnads-
poster. Visserligen kan det med fog hdvdas att det finns
vissa vintersirkostnader som p&verkar verksamhetsresulta-
tet. Dessa torde dock vara mindre &n t ex de kostnadsdif-
ferenser som beror av skilda drivmedelspriser inom de olika
distributionszonerna f&r oljeprodukter. En kompensation med
hdnsyn till skillnaden i drivmedelspriser torde d&drfér vara
ldttare att motivera 4n ett speciellt vintertilldgg. En sa-
dan kompensation kan uppad till hogst en procent av taxan
medan vintertillidgget 4r mycket svart att berdkna pa ett
riktigt sdtt. Enligt min uppfattning finns ddrfdr inga va-
gande skdl for att bibehdlla det sdrskilda vintertilligget.

Jag har i tidigare avsnitt framh&llit det ®nskvdrda i att

taxi i den lokala organisationen har tillgdng till en diffe-
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rentierad fordonspark. For att stimulera till detta kan en
specialtaxa fdr taxibilar som &r godkd@nda for fler &n fyra
passagerare vara motiverad. Denna taxa skulle endast f& ut-
nyttjas dad fler a@n fyra kunder samtidigt anvidnder fordonet.
Forutom att kostnaderna f6r dessa taxibilar &r ndgot stdrre
dn f6r "normalstora" bilar innebar ett Okat sittplatsutbud
en hdining av den allménna servicenivadn vilken kan utnytt-
jas i andra sammanhang. Inte minst av den anledningen bdr
en sdarskild storbilstaxa uppbyggd enligt ovan angivna prin-

ciper allvarligt &vervigas.

Det kan diskuteras om denna storbilstaxa skall innehalla si-
vdl fast som rorlig avgift. S& ldnge dessa stdrre taxibilar
ingdr i den allminna taxiberedskapen och inte har en helt
separat marknad dr det motiverat att storbilsavgiften tas

ut i form av enbart en rdrlig tariff.

Rent allmdnt kan hdvdas att den rérliga taxedelen - trans-
porttariffen inklusive eventuell storbilstariff - med h&nsyn
till kostnaderna borde vara tidsberoende. Det &dr. ndmligen
som framgdtt tidigare den tidsberoende férarldnen som helt
dominerar kostnadsbilden. En ren tidstaxa medfér dock en
olycklig motsatsstdllning mellan taxifdrares och kunds in-
tressen. Det kan ddrfdr finnas anledning att bibehdlla den
nuvarande formen som innebdr att den roérliga taxedelen kopp-
las till bade tid och avstdnd. Aven med hinsyn till gles-
bygdstaxis speciella situation med relativt langa och i
mdnga fall snabba transporter dr denna bindning till bade
tid och avstand motiverad. En tids- och avstdndsrelaterad
taxa medfdr emellertid att ju sdmre framkomligheten 3r for
taxli desto dyrare blir resan for taxikunden. Dilig framkom-
lighet medfér ocksd att antalet uppdrag per tjédnstgbrings-
pass blir relativt lagt vilket i sin tur innebdr daligt
kapacitetsutnyttjande. Detta dr ett ftrhadllande som bdr
beaktas av de kommunala trafikndmnderna vid utfdrdande

av de lokala trafikféreskrifter pd det sdtt som angivits

i avsnitt 7.1.
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En vdntetidstariff som automatiskt utnyttjas vid uppehall
under resan som beordras av taxiresendren bdr vidare enligt
min mening bibeh&llas och liksom idag fungera som den tids-
beroende delen i taxan samtidigt som den tjanstgdr som en
form av minimitariff.

En taxekonstruktion av det slag som jag skisserat i det
foregdende med en grundavgift, en transporttariff samt en
vidntetidstaxa skulle innebdra att den nuvarande grundavgif-
ten héjs medan de avstidnds~ och tidsbaserade tarifferna
sdnks. Detta skulle sannolikt innebédra fdrdelar fér taxi
inom orter med fbretrddesvis minga och korta forflyttning-
ar. Korta resor skulle relativt sett fdrdyras medan de
ldngre skulle bli billigare. Den fdreslagna taxekonstruk-
tionen fdrutsdtter att ersdttning ocksad utgar £f6r retur-
kdrning utanfdr det egna trafikomradet vilket medfdr att
glesbygdstaxi erh3ller viss kompensation f&r att de lingre

resorna med detta taxesystem blir relativt billigare.

Det &r uppenbart att det dr fdrenat med stora svarigheter
att skapa ett enhetligt taxesystem som ger fullstdndig
rittvisa mellan taxifdretag pd olika orter och samtidigt

dr enkelt f6r taxikunderna. Fdr kunderna kan dock den f&-
reslagna taxekonstruktionen ge battre mdjligheter att &ver-
blicka de skilda komponenterna i taxan. Samtidigt kan en
omférdelning av avgiften fran rérlig till fast del &dka
kundens mdjligheter att i f8rvdg uppskatta priset f&r den

resa han avser géra.

8.4 Taxesdttning vid organiserad samakning

Den i avsnitt 8.3 foreslagna taxekonstruktionen ldmpar sig
mindre vdl vid organiserad samdkning. Av naturliga sk&l kom-
mer vid samdkning inte den f&r varje passagerare nidrmaste
viagen till midlet att kunna vdljas. En samdkningstaxa miste
darfdr konstrueras sa att resendren inte till fullo drab-

bas av konsekvenserna av en tids- och avstandsbaserad taxa.
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Befordringsavgiften bor i dessa fall grundas pd en zontaxa,
dvs en fast avgift per person fdr resor inom och mellan
vissa angivna zoner. Med zontaxa far dessutom resenidren
m&jlighet att veta det exakta priset f8r resan redan innan

denna foretas.

zontaxa kan enligt min mening framst bli aktuell inom om-
raden ddr datorteknik utnyttjas for uppdragsférmedlingen.
Datorisering utgdr ddremot inget krav. En tilldmpning av
zontaxa underldttas dock avsevdrt eftersom den zonindelning
som utnyttjas i formedlingssystemet &dven kan anvédndas f&r
taxesystemet. Innan zontaxa kan genomfdras krdvs dock om-
fattande forberedelser. I detta sammanhang kan inte minst
den information som rutinmidssigt kommer att insamlas i det
datoriserade systemet ge ett utgdngsmaterial f&r bestdmning
av rimliga och kostnadsanpassade zontaxor.

Med ett zontaxesystem kan framkomligheten i trafiken inom
skilda delar av taxeomradet pd ett patagligt sdtt dterspeg-
las i taxan. Ett zontaxesystem ger ocksd utvidgade mbjlig-
heter till taxedifferentiering jamfdrt med en taxameter-
reglerad taxa. Framfdrallt finns m&jligheter att infdra en
geografisk prisutjdmning som t ex kan inneb&dra att ytter-
omraden, oberocende av avstdnd till tdtortscentrum,behand-
las lika i taxehdnseende. Zontaxa skulle di i f6rsta hand
kunna tilldmpas for trafik i mycket frekventa reserelatio-

ner.

Till nackdelarna med ett zontaxesystem hdr att det &Er rela-
tivt tidskrdvande att bygga upp. Systemet medfdr ocksi sva-
righeter ndr det gédller att reglera vidntetid under uppdra-
get. En zontaxa skulle inte inneb&ra att taxametern kan slo-
pas som utrustning i taxibil. Taxametern beh®vs nimligen fort-
farande f&r transporter som gir utanfdr omradet £&r zontaxa.
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Det faktaunderlag som erfordras f&r att ange avgifts- och
tariffnivder eller zonavgifter har inte varit tillgdngligt
f6r mig. Det har heller inte varit m&jligt att i detalj
analysera effekterna f6r trafikutdvare eller kunder av

ett zontaxesystem,

8.5 Taxametern

Taxan bdr forutom att vara ldtt&verskadlig dven tillémpas
pa ett sdtt som &r 1&tt att kontrollera f&r taxikunden.
Darfér bdr befordringsavgiften i traditionell taxitrafik
alltid framgd av taxametern i bilen. Det faktum att nuva-
rande taxametrar ir instdllda sd att gdllande maximitaxa
alltid tas ut vid uppdrag ddr taxametern utnyttjas leder
till en stelhet i prissattningen. Denna motverkar i sin
tur méjligheterna att nd en mera marknadsanpassad taxe-
sdttning under exempelvis lagtrafiktid. Mdjligheter bor
ddrfor dven fortsdttningsvis finnas att triffa avtal om
befordringsavgifter som ligger under den maximalt tillat-
na avgiften. Det dr i fdrsta hand storkunder och stdndigt
dterkommande kunder som bdr kunna behandlas mera flexibelt
dn vad den taxameterbestdmda maximiavgiften nu tillater.
En m&jlighet som redan finns idag &r att sddana kunder
efter Sverenskommelse erhdller rabatter. F&r att m&jlig-
gbra en mera marknadsanpassad prissédttning &dven for kon-
tantbetalande kunder borde en taxameter utvecklas som kan

anvdandas vid k&rningar ddr t ex viss rabatt har medgivits.

Ett vdsentligt syfte med att utnyttja taxametern vid alla
uppdrag bdr vara att varje resa dokumenteras vad gdller vis-
sa karakteristika och helst lagras i ndgon form av data-
minne kopplat till taxametern. Kunderna bdr ocksd regel-
missigt erhdlla ett kvitto pd erlagd avgift. I de fall da
sdrskilda avtal gdller bdr kvitto &ndd erhidllas med upp-
gifter om resans karaktdr etc, FOr att underlédtta kvitto-
hanteringen och &dven eliminera den felkdlla som utskriv-
ning av kvitto f6r hand innebdr bdr avgift och andra upp-

gifter om resan automatiskt padfdras kundens kvitto.
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F6r att erforderlig dokumentation skall kunna erhdllas be-
hévs en ny typ av taxameter med flera funktioner &n vad

som finns idag. F8r ndrvarande pagar viss produktutveckling
pd omrddet som dock i fdrsta hand syftar till att tillgodo-
se de krav som huvudmannen for fardtjidnsten stdller péd ett
redovisningssystem. Ett sddant utvecklingsarbete sker inom
det s k RETAX-projektet som arbetar med ekonomiskt std&d
fran styrelsen f8r teknisk utveckling (STU). I projektet
medverkar representanter f6r bl a huvudménnen for fard-

tjansten, taxi och taxametertillverkare.

8.6 Dricksens roll i taxesystemet

Dricksen utgdr som tidigare ndmnts inte en del i nuvarande
taxitaxa och kan dirmed heller inte avskaffas genom en en-
kel administrativ 8tgdrd. Det dr dock enligt min uppfatt-
ning Snskvidrt att drickssystemet foérsvinner. Dricks kan i
sig anses vara en otidsenlig form f&r betalning for tjédnster.
Huvudargumentet for ett avskaffande av dricksen dr dock den
osdkerhet som kunden upplever rdrande vad som egentligen &r
priset fdr en taxiresa. Det bdr darfér klargdras att den av-
gift som skall erldggas dr den som visas pd taxametern.
Denna princip markeras b&dst i ett system didr kunden automa-
tiskt far kvitto pi avgiften. Bendgenheten att ldmna dricks
paverkas ddrigenom sannolikt av det f&rhillandet att drick-
sen inte kan bakas in i kvittobeloppet, vilket kan ha spe-
ciell betydelse vid de taxiresor som betalas av exempelvis
arbetsgivare.

Som ocksa framgick i avsnitt 8.1 utgdr dricks emellertid

en del av taxifdrarens 1&n. Medvetenheten hos taxikunderna
om detta forhdllande &r inte alltid helt klar vilket leder
till irritation i fdrhallandet f&rare-kund. I och med att
dricksen genom de Atgidrder som h&dr skisserats successivt skul-
le férsvinna fbrlorar den &ven sin funktion sam rérlig lénedel.
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Forarna maste d& kompenseras genom en h&jning av grundlénen
som motsvarar férslagsvis vad riksskatteverket (RSV) idaqg i
sina riktlinjer f6r taxering anser utgdra inkomst av dricks.

Denna schablontaxering bdr d& ocksd sjdlvfallet upphdra.

8.7 Taxefaststdllelsen

Som framgdr av redovisningen under avsnitt 3.1 ankommer det
pad ldnsstyrelserna att faststilla taxorna i taxitrafiken.
Enligt de bestdmmelser i YTF som ror taxefaststdllelse bor
linsstyrelsen ndr fdrhdllandena fbranleder till det bereda
kommuner eller organisationer, som fdretrdder kommunintres-
sen, trafikfdretag, sammanslutningar av utdvare av yrkes-
mdssig trafik, som drendet kan angd, samt representanter
f6r ndringslivet tillfédlle att yttra siq innan taxan fast-
stdlls.

Enligt den nuvarande ordningen skall ldnsstyrelsen inte
endast faststdlla taxan f8r enskild trafikutdvare vid ny-
tillkommen trafik. Ocksd@ ndr enskild trafikutdvare eller
~ som vanligen &dr fallet - sammanslutningar av trafikutd-
vare begdr hdjning av en gidllande taxa ankommer det pa
ldnsstyrelsen att prdva frégan.

I olika sammanhang - inte minst fran taxi- och kommunf®r-
bunden - har framhillits nackdelarna med den nuvarande pro-
ceduren f&r taxefaststdllelsen. Det f&rekommer bl a att
olika linsstyrelser medger olika stora héjningar, vilket
medfdr att taxenividn for samma slag av trafik kommer

att variera. Detta leder till att ldnsstyrelsernas beslut
6verklagas och att en utjdmning av taxorna sker f&rst vid
regeringens prdvning av besvdrsidrendena. Den beskrivna fast-
stillelseprocessen tar ddrfdr 1lang tid. Det hénder ocksa
att enstaka lénsstyrelsebeslut vinner laga kraft och att

en sakligt motiverad olikhet i taxesdttningen d&rigenom
uppstar.
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Jag har med tillfredsstdllelse noterat att de problem som
dr forknippade med taxefaststdllelsen har uppmdrksammats
inom regeringskansliet. I prop. 1978/79:99 om en ny tra-
fikpolitik pekas pa de oldgenheter som hidr har beskrivits
I propositionen anfor fdredraganden bl a att problemet bdr
kunna l18sas genom att ett centralt organ pr&var vissa fra-
gor om faststdllelse av taxor. Forslag ldggs ocksd fram om
att frdgan om generella forédndringar av taxenivan i buss-
linje- och taxitrafiken skall prévas av ett sddant cen-
tralt organ. Uppgiften bdr enliqt propositionen ankomma pa
en ny myndighet - transportrddet - som fOreslds inrdttas
den 1 januari 1980. Nagon foradndring sdvitt avser det for-
mella faststdllandet av taxor i samband med tillsta&ndsgiv-

ningen f&r nytillkommen trafik f®reslas ddremot inte.

Jag anser att ett genomférande av fdorslaget om en central
prévning av frigorna om taxenivan skulle innebira visent-
liga forbdttringar. Hanteringen av drenden om t ex taxe-
hdéjningar skulle komma att gid betydligt snabbare &n f n.
Detta 4r av vdsentlig betydelse f6r trafikf&retagen nir
det gdller fdretagens mojligheter att anpassa verksamhe-
ten till kostnadsutvecklingen.

Jag vill fdrorda att bestdmmelserna i yrkestrafiklag-
stiftningen om det remissfdrfarande som till#mpas innan
taxefrdgan avgdrs inte uttrycks som fakultativa. Det bdr

i stdllet vara obligatoriskt att inh#dmta yttranden i detta
slag av drenden. Den upprédkning av myndigheter och organi-
sationer som f n finns bdr vidare kompletteras med sidana
landstingskommuner eller sddana huvudmin som avses i la-
gen (1978:438) om huvudmannaskap f8r viss kollektiv per-
sontrafik,
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9 OLAGA TAXITRAFIK

En foreteelse som har blivit allt vanligare under senare

&r dr den colaga yrkesmdssiga taxitrafiken eller s k svart-
dkning. Den fdrekommer vanligen i de stdrre tdtorterna och
vid sidana tider d& efterfrdgan pad taxitjédnster &r stor.
Svartdkaren erbjuder oftast sina tjédnster direkt pa gatan
men det hdnder ocksid att han tar emot bestdllningar vid
obesatta taxihallplatser. Enligt uppgift forekommer det
dven att svartdkare via kommunikationsradio i bilarna kan
avlyssna taxis radiofrekvenser och hdrigenom fa kunder till
sin verksamhet.

Enligt min mening utgdr den snabba utvecklingen av svart-
dkningen ett allvarligt problem ur minga synpunkter. Det
finns anledning anta att den olagliga verksamheten ofta ut-
ovas med fordon som Ar oskattade, ofdrsdkrade och behidftade
med brister av olika slag.

Utnyttjandet av svartdkare innebdr ocksa betydande risker
for kunden. Denne l8per risk att utsdttas f6r brottslighet
av olika slag. Han stdlls ocksd utanfor det fOrsdkrings-
skydd som en taxikund annars atnjuter.

Svartdkningen utgdr vidare en illojal konkurrens genﬁemot
den seridsa taxitrafiken. Avsaknaden av kraftfulla 3tgdr-
der mot svartdkningen fr&n myndigheternas sida kan medf&-
ra risker f£&r att en uttunning av den requljdra taxitrafi-
ken, sdrskilt nattetid, blir foljden. Representanter for
taxinidringen har ockséd i olika sammanhang uttryckt sin oro

dver den utbredning som svartdkningen har fatt.

Aven samhdllet torde ha intresse av att olaga taxitrafik
forhindras. Att driva yrkesmdssiqg trafik - som det hdr ar
frdga om - utan tillstdnd eller att bryta mot de bestdm-
melser som gidller f6r trafiken kan innebdra avsevidrda eko-
nomiska fdrdelar f6r utdvaren samtidigt som skatter och

allmédnna avgifter undandras det allmdnna.
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Mot bakgrund av vad nu har sagts har jag funnit anledning
att ocksd behandla de ansvarsbestdmmelser som finns knutna
till det regelsystem som gdller f&r den yrkesmdssiga trafi-

ken.

Den nuvarande padfdljden dagsbdter dr inte utformad si att
den effektivt motverkar de ekonomiska vinster som den olaga
yrkesmdssiga trafiken kan innebdra for utdvaren. De pafslj-
der som utddéms f n dr med andra ord alltfdr obetydliga f&r
att ha nadgon allménpreventiv verkan. bvertridelser av detta
slag borde ddrfdr vara forknippade med ekonomiska sanktio-
ner av sadan art att de utgdr ett avhadllande moment. I sam-
manhanget kan pekas pa det avgiftssystem som finns i friga
om dvertrddelser av belastningsbestdmmelserna - Sverlastav-
giften - och som oavsett om Svertr&ddelsen ar straffbar el-
ler inte utgdr enligt lagen (1972:435) om Sverlastavgift.
Enligt uppgift har 6verlastavgiften haft stor betydelse

nar det gdller att nedbringa antalet dvertraddelser mot be-
lastningsbestdmmelserna. Sanktioner av detta slag skulle
med all sannolikhet bidra till att antalet dvertridelser

av typen svartdkning minskade.

Olaga yrkesmdssig trafik bedrivs i stor utstrdckning av
enskilda personer men det fdrekommer ocksid i inte obetyd-
lig omfattning att olaga trafik utfdrs av fdretagare. En-
ligt vad jag har erfarit pagdr inom justitiedepartementet
ett arbete rdrande infdrandet av ett system med s k fdre-
tagsbOter. Detta gir ut pd att underlidtta ett kommande
stdllningstagande till frd3gan om m8jligheterna att anvinda
en sddan form av ekonomiskt verkande sanktioner som alter-
nativ till andra pafdljder vid vissa typer av brott. Sir-
skilt har pekats pd saddana brott som innebir ekonomisk vin-
ning f6r gdrningsmannen. Som exempel pad omraden dir fére-
tagsbdter skulle kunna ha betydelse har nidmnts bl a yrkes-
trafiklagstiftningen.
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Jag &r i och fdr sig positiv till ett syscew med avygilter
for den aktuella typen av Overtrddelser. Det kan emeller-
tid vara tveksamt om ett avgiftssystem skulle ha négon

stdrre effekt just n8r det gdller olaga taxitrafik med

tanke pa att denna typ av verksamhet oftast torde utfdras
av personer med svag ekonomi. Innan man Overviger en for-
dndring av paféljdssystemet i riktning mot négon form av
avgifter anser jag att man bdr avvakta resultatet av det

redovisade arbetet.

Den olaga yrkesmdssiga taxitrafiken utgdr dock ett sa all-
varligt problem att dtgdrder fdr att komma till rdtta med
det snarast bdr genomfdras. Som ett led i strdvandena att
nedbringa antalet &vertrddelser bdr den nuvarande straffpa-
f51jden skdrpas. Jag forordar darfdr att pafsljden fér s k
svartdkning i normalfallet bestdms till bdter eller fdngel-
se 1 hdgst sex mdnader. Bdter bdr enligt min mening komma
ifradga endast ndr det gdller bagatellartade &vertrddelser,
I grova fall bdr p&fdljden utgdra fingelse i hdgst ett ar.
Vid beddmning av om brottet ar grovt bor sdrskilt beaktas
om den olagliga verksamheten bedrivits i stSrre omfattning.
Andra omstdndigheter som bor beaktas &r om gdarningsmannen
tidigare har gjort sig skyldig till olaga yrkesmdssig tra-
fik, saknar k&rkort eller anvidnt oskattat, ofdrsdkrat eller
bristf&dlligt fordon.

Mina &vervidganden tar - i enlighet med direktiven - fasta

pa de fdrhillanden som rdr taxitrafiken. Jag anser emel-
lertid att vad jag nu har sagt om pdfsljden fér olaga yrkes-
mdssig trafik &dger sin giltighet dven i fréga om annan yr-
kesmdssig trafik, inte minst best&dllningstrafik med buss

och turisttrafik.

Det har i olika sammanhang konstaterats att det dr svart
att avsldja olaga taxitrafik. Man kan d&rfdr nddgas godta
indiciebevisning och det &r givetvis vdsentligt att man
ddrvid ldgger vikt vid varje enskilt moment i hdndelsefor-
loppet. Mot bl a denna bakgrund &dr det viktigt att Svervak-
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ningen av trafiken ordnas pa ett dndamilsenligt s&tt. Fram-
f6r allt mdste berdrda intressenter samverka. P& myndig-
hetssidan dr ett samarbete mellan polis och ldnsstyrelser
sdrskilt angeldget. Upplysningar av vikt i spaningsarbetet
médste sdledes vidarebefordras frdn ldnsstyrelsen till po-

lisen och vice versa.

F6r brottsbekdmpningen pd detta omrdde dr ocksd upplysning
till allmdnheten vardefull, framfdr allt om de risker som
kunderna utsdtter sig fdr. Saddan "konsumentupplysning” b&r
darfdr stimuleras.

9 Riksdagen 1979180, 1 saml. Nr 142
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10 FORFATTNINGSMASSIG REGLERING

De f&rslag som jag har redovisat i det fdregiende fdran-
leder vissa andringar i yrkestrafiklagstiftningen. Med
tanke pd att den omarbetade lagstiftningen f&r n&drvarande
ir under behandling av riksdagen har jag utgdtt fran det
férslag till yrkestrafiklag som finns i prop. 1978/79:111
om dtgidrder mot krangel och onddig byrdkrati m.m.

Mina fdrslag innebdr att bestdmmelsen i 2 kap. 18 § lagen

om krav pad sdrskilda skdl f6r tillstdnd till juridiska per-
soner upphdvs. Vidare kan 19 § samma kapitel om mSjlighet
f6r kommun att ansdka om tillstdnd f6r juridisk person -

en mbjlighet som fdr Ovrigt aldrig har utnyttjats - upp-
hdvas. Detta fdljer av att 18 § fbreslds upphdvd. Bestdmmel-
sen i 3 kap. 9 § om &dterkallelse av tillstdnd och inldsen

av rdrelse i fall 438 juridisk person meddelas tillstand
efter ansdkan av kommun bdr ocksd upphdvas som en konse-

kvens av det fdregaende.

Férslaget om skdrpning av paf&ljderna nddvdndiggdr en dnd-
ring av 4 kap. 1 §.

Utover vad jag nu har angivit kommer mina fdrslag i &vrigt

att kridva vissa dndringar i yrkestrafikfdrordningen.
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Bilaga 1
KOMMITTEDIREKTIV

Anforande av statsrddet Turesson till statsrddsprotokollet
den 14 september 1978

Lagstiftningen om yrkesmdssig trafik har nyligen reforme-
rats savitt avser godstransporter och busstrafik. Jag hén-
visar i det sammanhanget till prop. 1977/78:137 om vissa
yrkestrafikfriagor m.m. och riksdagsbehandlingen hdrav

(TU 1977/78:27, rskr 1977/78:365) . Reformen berdr fragor
av betydelse fOr en utveckling mot ett mera effektivt ut-
nyttjande av transportapparaten och ett mindre inslag av
konkurrenshdmmande regleringar i fridga om den yrkesmdssi-
ga lastbilstrafiken. Ndr det gdller busstrafiken kan nim-
nas prop. 1977/78:92 om Atgdrder fér att forbittra lokal
och regional kollektiv persontrafik (TU 1977/78:28, rskr
1977/78:364) . Statsmakternas beslut innebdr bl.a. att f&r-
utsdttningar har skapats fo6r att huvudmannaskapet f&r den
lokala och regionala trafiken pa landsvdg ut&vas genom
interkommunal samverkan mellan landstingskommunen och kom-
munerna i resp. ldn. Genom denna reform uppnas en integre-
ring av lokal och regional trafik samt en 8kad samordning
av trafikresurserna.

Taxitrafiken har - om &n vissa delreformer genomfdrts -
inte setts dver pid motsvarande sdtt. Jag kommer i det
féljande - framf6r allt mot bakgrund av taxitrafikens
Okande roll i den kollektiva transportapparaten och de
manga onskemdl och synpunkter som har framférts i fridga
om fdretagsstrukturen - att ta upp fridgan om en utredning
som kan leda till en samlad 6versyn av taxindringen.

Den forfattningsmidssiga regleringen av taxitrafiken finns
frémst i férordningen (1940:910) angiende yrkesmidssig au-
tomobiltrafik m.m. (omtryckt 1978:449) (YTF).

En férutsidttning for att £3 driva taxitrafik - liksom annan
yrkesmdssig trafik -~ &4r enligt YTF att trafiktillst&nd har
meddelats, Bestdmmelserna om trafiktillstind giller 1 till-
lampliga delar dven tillstdnd till utdkning av trafiken.

Trafiktillstdnd fir enligt huvudregeln meddelas endast om
den ifrigasatta trafiken ir beh6vlig och i &vrigt ldmplig.
Aven stkandens ldmplighet skall prdvas. Tillstind till be-
stdllningstrafik far meddelas juridisk person endast om
sdrskilda skdl fdreligger. Kan det antagas att trafikfdr-
s8rjningen inom viss kommun frdmjas, om bestdllningstrafi-
ken fdr personbefordran med personbil, dvs. taxitrafiken,
utdvas av juridisk person, fir emellertid kommunen gdra
ansdkan om tillstdnd f&r den juridiska personen eller om
6verldtelse av tillstand p& denne.

Tillstadnd kan begrdnsas till att omfatta vissa slag av
transporter eller viss kortare tid. Om tillstindet avser
bestdllningstrafik skall stationsort bestimmas £&r bil
som anvénds i trafiken.
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Sedan ldnge tillémpas den s.k. turordningsprincipen eller
"ildsteférareprincipen”. Denna innebdr att lediablivna
tillstdnd tilldelas den fdrare pd orten som har den lidngsta
tjidnstgdringstiden. Principen finns inte fastlagd forfatt--
ningsmidssigt utan har utvecklats genom praxis. Bakgrunden
var att man ville tillfdrsdkra den anstidllde fdraren en
tryggad framtida forsdrijning genom att m&jliggdra for ho-
nom att sjidlv bli tillstandshavare.

Sdrskilda regler gidller om fortsdttande av taxirdrelse och
tverldtelse av tillstdnd vid dédsfall och konkurs.

Trafiktillstand kan aterkallas ecller dras in pa& viss tid
bl.a. i samband med missfdrhdllanden vid trafikutdvningen.
I vissa fall kan i stdllet varning meddelas. Trafiktill-
stdnd kan ocksd aterkallas i samband med att ansdkan fére-
ligger fr&n en s®dkande om nytt trafiktillstand. Ndr till-
stdnd &terkallas i samband med att nytt trafiktillstand
har l&mnats, kan den nye tillstdndshavaren f&rpliktas att
16sa in rdrelsen.

Bestdllningstrafik f6r personbefordran far bedrivas inom
stationsorten. For trafik utanfdr stationsorten gdller be-
grinsningar. Lansstyrelse kan dock medge vissa undantag
fridn vad som gdller om geografiska begransningar. Lianssty-
relsen kan ocksad féreskriva att samtrafik skall ske mellan
olika omradden. Med vissa angivna undantag gdller beford-
ringsplikt f&r innehavare av tillstdnd till yrkesmidssiqg
trafik for personbefordran med personbil eller i linje-
trafik.

Innehavare av trafiitillstadnd kan aldggas att ansluta sig
till fdrening av utdvare av yrkesmdssig trafik med syfte
att hdlla bestdllningskontor eller handha de gemensamma

uppgifter i dvrigt som tillstidndsmyndigheten finner l&dmp-
liqga.

Ut&vare av yrkesmdssig trafik for personbefordran i best&dll-
ningstrafik med personbil eller i linjetrafik &r underkastad
de taxebestdmmelser som faststidlls av ldnsstyrelsen.

Frigor rOdrande taxindringen - frimst da tillstadndsgivningen
och fdretagsstrukturen - har tagits upp i olika sammanhang.

Ar 1971 avlamnade utredningen r&rande f{8retagsstrukturen
inom den yrkesmdssiga vagtrafiken, den s.k. yrkestrafik-
utredningen, sitt betdnkande (SOU 1971:34) Lastbil och taxi.
Yrkestrafikutredningens betdnkande var utgdngspunkten for
prop. 1972:81 med f6rslag till bl.,a. &ndringar i YTF (TU
1972:13, rskr 1972:232) . Overvigandena i propositionen myn-
nade ut i slutsatsen att anledning inte forelldg att - si-
som yrkestrafikutredningen hade f&reslagit - vidta nigon
tvdngsvis omstrukturering av taxindringen mot stdrre en-
heter i bolagsform. I propositionen féreslogs diremot dt-
gdrder fO8r att kommunernas inflytande over taxitrafikens
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anordnande skulle kunna Skas. Forslagen innebar att kom-
mun - om det kunde antas att trafikfdrsdrjningen inom kom-
munen skulle frdmjas av att taxitrafiken ut®vades av juri-
disk person - kunde sdka tillstédnd £5r den juridiska per-
sonen. Férslagen fdranledde vissa &dndringar i YTF.

En arbetsgrupp tillsatt av Svenska kommunfdrbundet, Svenska
taxifdrbundet och Svenska transportarbetarefdrbundet har ut-
arbetat forslag till dndrad foéretagsstruktur fdr taxindring-
en och behandlat vissa andra darmed sammanhdngande fragor.
Gruppen, den s.k. strukturarbetsgruppen, har &verldmnat sin
rapport, Taxindringen - forslag till dndrad fOretagsstruk-
tur m.m. till fdrbundsstyrelserna. Rapporten har direfter
getts in till kommunikationsdepartementet och remissbehand-
lats. Arbetsgruppen f6reslir att taxitillstind fdretrddes-
vis bdr meddelas stdrre foretag som driver verksamheten i
aktiebolagsform. I varje kommun bSr i princip bildas ett
aktiebolaqg for taxitrafiken med ett for hela kommunen ge-
mensamt bestdllningskontor. Fran denna regel bdér enligt
arbetsgruppen undantag kunna gbras fOr de stbrsta tdtorts-
kommunerna. Alla nuvarande tillst&ndshavare f8reslds fa ritt
att forvdrva aktier i bolaget. Turordningsprincipen bér
slopas och ersdttas med ett férturssystem i frdga om hem-
bud av aktier.

Vidare har nadringsfrihetsombudsmannen (NO) i skrivelse
till kommunikationsdepartementet tagit upp frigor som rdr
bl.a. fdretagsstrukturen inom taxindringen. NO framhiller
bl.a. att kravet i YTF om att sdrskilda skdl skall f¥re-
ligga for att juridiska personer skall fi trafiktillstdnd
bSr slopas,

I skilda framstdllningar har Svenska kommunf&rbundet och
Svenska taxifdrbundet begidrt en dversyn av reglerna om
faststdllande av taxor f6r taxitrafiken. Fdrbunden hidvdar
att faststdllelse av taxor bor ske genom en central myndig-
hets forsorg.

Transportforskningsdelegationen har publicerat rapporten
(1977:4) Taxi och framtiden. I rapporten redovisas resul-
tatet av ett projekt, Taxi-85, som har genomfdrts vid Umed
universitet. Huvudsyftet med projektet var att f&rsdka be-
ddma taxindringens framtida roll i transportsystemet. Till
st8d h&rfdr har taxindringens nuvarande situation kartlagts
och analyserats bl.a. med avseende pad ekonomi och organisa-
tion.

Slutligen kan ndmnas att riksdagen tidigare i &r har utta-
lat sig rorande taxifridgorna. I trafikutskottets av riksda-
gen godkidnda betdnkande (TU 1977/78:27, rskr 1977/78:365)
med anledning av prop. 1977/78:137 om vissa yrkestrafikfré-
gor m.m. férutsattes att man i arbetet med taxifrigorna be-
aktar den roll som taxitrafiken har i den kollektiva tra-
fikapparaten. Vidare anfdrdes att regeringen snarast for
riksdagen borde ldgga fram fdrslag till lésningar 1 syfte
att fdrbittra fdretagsstrukturen inom taxinidringen och i
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Gvrigt anpassa lagstiftningen i fraga om taxitrafiken till
gidllande trafikpolitiska varderingar.

Bland taxindringens mera traditionella uppgifter kan ndm-
nas personbefordran till och frén tdg, bussar och flygplat-
ser liksom till och fr&n sammankomster av olika slag, n&jes-
lockaler, ldkare, sjukvdrdsinrdttningar etc.

Taxi har emellertid inom den kollektiva trafikfdrsSrjningen
fatt dven andra uppgifter &n dem som jag nu har nidmnt,
Framfér allt har kommunerna - som ett led i sina skyldig-
heter att sdrja £&r kommuninvdnarnas service - kommit att
bidra till att utvidga taxis traditionella verksarhetsomra-
de. Kommunerna utnyttjar numera i allt stdrre utstrackning
taxi for att uppnd en tillfredsstdllande transportfdrsérj-
ning. Som exempel p& uppgifter som har forandrat taxini-
ringens inriktning kan ndmnas fardtjansten som har fatt
stor betydelse f&r midnniskor vars handikapp medfdr svarig-
heter att anvédnda buss och jdrnvidg. Skolskjutsning och
sjuktransporter utfdrs till stor del genom taxis fdresorg.
Vidare har taxi kommit att fylla en viktig uppgift £6r tra-
fikforsdrjningen i glesbygderna. Jag tdnker da framf#sr allt
P38 kompletteringstrafiken, dvs. s&dan trafik som utférs

som ersdttning f6r annan kollektiv trafik.

Scm en inte ovdsentlig del i taxis verksamhet ingdr ocksa
vissa godstransporter. Som exempel hdrpd kan ndmnas paket-
distribution, mattransporter till skclor samt post- och
telegramférmedling.

Det finns mycket som talar f6r att taxi i framtiden komrer
att f4 en alltmer betydelsefull roll inte minst inom ramen
f6r den kollektiva persontransportfdrsdrjningen. Genom sin
flexibilitet bOr taxi som transportmedel utgdra en viktia
lédnk mellan tidtabellsstyrda kollektiva persontransport-
medel och privatbilen.

Vad jag nu har sagt bdr kunna leda till en fdrstdrkning av
taxis stdllning inte bara ndr det gdller de traditionella
arbetsuppgifterna. Nya uppgifter, vilka kan tillgodose kon-
sumentintressena, kan beddmas tillkomma. I glesbygdsomraden
bdr taxiservicen vad avser kompletteringstrafik kunna ut-
Okas och férbittras. Man kan ocksd tdnka sig nya frafik-
former inom mera tdtbebyggda omraden, sasom s.k. samtaxi,
varigenom fler &n en bestdllare skulle kunna utnyttija en
taxibil. Bl.a. hdrigenom skulle sannolikt konsumenternas
behov av forbidttrad taxiservice i de stdrre tdtorterna kun-
na tillgodoses i hdgre grad &n f.n. Over huvud taget bods
m&jligheterna till samverkan mellan savdl olika yrkesutd-
vare inom taxindringen som mellan denna ndring och andra
trafikslag tas till vara.

En ytterligare utvidgning av taxis uppgifter och dess inte-
grering i den kollektiva trafiken stdller krav pd taxind-
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ringen vad gdller kapacitet, organisation etc. Vidare d&r
det en fdrutsdttning att kommunerna beaktar taxitrafiken
i samband med den lokala trafikplaneringen.

Som framgatt tidigare har foéreslagits att taxindringen om-
struktureras mot storre foretag. F6r egen del anser jag
inte att man bdr pdtvinga en ndringsgren en viss fdretags-
struktur eller fdretagsform. I stdllet bor &ppnas méjlig-
heter att fritt vdlja lémplig fdretagsform pd ett sidtt som
framjar foéretagsekonomisk och samhdllsekonomisk effektivi-
tet. Vidare bdr lagstiftningen utformas s3 att en med hidn-
syn till lokala och andra fdrhdllanden &ndamalsenlig ut-
veckling frémjas utan onddig detaljreglering.

Mot bakgrund av att flera fragor rdrande taxindringen kvar-
stdr oldsta och med tanke pd den betydelsefulla roll som
taxi har och kommer att f4 inom ramen f&r den kollektiva
persontrafikfdrsériningen foérordar jag att en sdrskild ut-
redare tillkallas for att gdra en Oversyn av taxitrafiken
och dess roll i transportsystemet.

De frigor som sdrskilt bdr uppmdrksammas i utredningsarbe-
tet d4r samordningen med den kollektiva trafiken i 6vrigt,
fdretagsstrukturen och mdjligheterna till val av l&amplig
foretagsform, en fdrbdttrad service samt hur taxitjanster-
nas utbud smidigt skall kunna anpassas till variationer i
efterfradgan. Andra viktiga fridgor som bér behandlas &r be-
fordringspliktens utformning och omfattning, turordnings-
principen samt taxesystemets utformning och handldggning.
Utredaren bdr i sitt arbete strdva efter att handliggning-
en av taxifrdgorna blir s3 enkel och snabb som mdjligt.
Utredaren bdr vidare ldmna fdrslag till de forfattnings-
dndringar som resultatet av utredningsarbetet fdranleder
till.

Utredaren bér vara ofdrhindrad att ta upp dven andra fri-
gor som har samband med dem som jag har angett i det fdre-
giende. Arbetet bdr bedrivas skyndsamt,

Med bdnvisning till vad jag nu har anfdrt hemstiller jag
att regeringen bemyndigar chefen f6r kommunikationsdepar-
tementet

att tillkalla en sdrskild utredare med uppdrag att f&reta
en Sversyn av taxindringen,

att besluta om sakkunniga, experter, sekreterare och annat
bitride At utredaren.

Vidare hemstéller jag att regeringen fdreskriver att kost~
naderna f8r utredningen skall belasta sjdtte huvudtitelns
kommitté&anslag.
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Bilaga 2

Tabeller

Tabell 1 Antal ordinarie tillstand f5r taxitrafik
under aren 1959-1977 fordelade pd l&n/fdrening

Tabell 2 Antal reservtrafiktillstiand for taxitrafik
under &ren 1959-1977 f&rdelade pa ian/férening

Tabell 3 Genomsnittliga kdrstridckor respektive tidsitgédnc
f6r olika uppdragsmoment fdrdelat »i tidsblock
inom fyra undersdkta omraAden
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Bilaga 3

Beskrivning av ett datoriserat f&rmedlingssystem féir
taxi

Inom Aktiebolaget Volvo har utarbetats ett datoriserat
formedlingssystem sdrskilt med sikte pd taxis behov.

Taxi i Stockholm, GGteborg och Malmd har fattat beslut
om anskaffande av sddant system f&r att ersdtta el'er

komplettera de nu befintliga telefonvidxlarna.

Férmedlingssystemet bestdr av tre huvudkomponenter

(se dven figur nedan)

- telefonvixel

- minidator med bildskdrmsterminal, minnesenheter
och styrprogram

- radiokommunikationssystem med databverfdring.

Systemet fungerar i stora drag pa f&ljande sidtrc.

Nir telefonbestdllning nar telefcnvidxeln kopwlas
samtalet automatiskt &6ver till en ledig telefonist.

FOr att méta situationer ndr samtliga telefonister ar
upptagna kan anldggningen fdrses med k&ordnare och tal-

maskin sd att besked kan ges till kunden.

Den telefonist som tar emot bestdllningen fér oSver kun-—
dens namn och adress via ett tangentbord till datorn.
Uppdragsférmedlingen tas direfter 3ver av datorn. Genom
denna s8ks den for uppdraget ldmpligaste bilen, dvs den
vdljer den lediga bil som dr beldgen nidrmast kundadressen
och limnar auvtomatiskt bestdllningen till fdraren av der
bilen. Genom automatiken registreras bestdllningen av en
skrivare i bilen.

I varje bil skall finnas en knappsats med vilken taxi-
fdraren kan markera det omrdde bilen befinner sig i.
Fdraren markerar ocksi ndr bilen ater &r ledig eiter
utfdérd bestdllning.



Prop. 1979/80: 142 141

Via datorn anrcpas varje bil antom~+igkt ungefdr en
g&ng i minuten c~h registrerar var bilen befinner sig
och om den &dr ledig. Kontroll av om taxametern dr pd-

slagen kan ocksa gbras.

Alla gjorda bestdllningar kan lagras i datorns minne
tillsammans med uppgifter om tidpunkt f&r bestdllningen
och inom vilket omradde bestd@llningen har gjorts. Dess-
utom dr det m3jligt att registrera antalet bilar i tra-
fik liksom antalet lediga bilar vid en viss tidpunkt.
Aven periodstatistik som t ex antal utfdrda uppdrag per

tjdnstgdringspass kan lagras.

Den information som erhdlls genom det beskrivna systemet
kan utnyttjas for att forbdttra utbudsplaneringen samti-
digt som den kan bilda underlag for trafikledning. Det
dr ocksa m&jligt att via datorn automatiskt dirigera le-
diga bilar fran omradden med &verskott till sddana dar

brist pd taxibilar ridder eller kan férvintas uppkomma.

ﬁ LFININA
N

TAXI-
STATIONER

BESTALL-

NINAAR TE_LEFON'
) VAXEL DATOR
> SAMTALGKO » KOMMUNIKATION
> TALMASKINER

FORBE -
DSTALIN.

» VAL AV FORDON
» TRAFIKPLANERINA

ﬁ

Figur. Trafikledningssystem f6r taxi - schematisk
presentation
(Ur Taxitrafiken 3, 1979)
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Bilaga 2

Sammanstillning av remissyttranden

1 Taxis organisation

1.1 Allménna synpunkter

Remissinstanserna delar genomgaende uppfattningen att taxis foretags-
struktur behover starkas och finner det vardefullt att olika organisations-
former har diskuterats. Flera instanser ifragasitter emellertid om de av
utredaren forordade Atgirderna kan resultera i nigon mera omfattande
strukturférandring.

Svenska taxiforbundet framhaller att all ekonomisk verksamhet kriver
planering och styrning. Ett huvudtema i utredningen 4r att skapa foretag
vilka genom samverkan i en lokal organisation skall svara for bl. a. vixel-
funktion, forhandlingsverksamhet, kommenderingsplaner m. m. Den be-
skrivna organisationen sasom den verkar i dag och vilken utredaren vill
befiista rymmer en sviriost ekvation. Méilet 4r att samtidigt stirka bide det
enskilda taxiféretaget och den gemensamma administrativa éverbyggna-
den, féreningen; i realiteten dr en stark forening ett resultat av att de
enskilda foretagen maste ge avkall pé sin egen profilering och underordna
sig flertalets uppfattning. Kooperationens, dvs. foreningens, styrka ir allas
delaktighet i besluten, svagheten ar svarigheten att styra. En stark forening
bygger siledes pi en vil utvecklad solidaritet mellan taxiféretagen, ett
fenomen vilket enligt utredaren inte ar sirskilt frekvent i dagens taxi-
niring. En omfattande attitydférandring hos flertalet av dagens taxidgare
utgér saledes en forutsittning for en férandring. Utredaren konstaterar, i
likhet med forbundet, att en dndring av nuvarande organisationsform inte i
sig garanterar att "*0nskvirda egenskaper hos taxiniringen uppnas. Alter-
nativa organisationsformer ger endast mer eller mindre goda forutsittning-
ar for detta.”” Avgorande faktorer ar i stillet serviceniva, styrmojligheter,
resursutnyttjande samt ekonomi.

Svenska transportarbetareférbundet hianvisar till den av Svenska kom-
munforbundet, Svenska taxiforbundet och transportarbetareférbundet till-
satta s. k. strukturarbetsgruppen, av vars forslag bl. a. framgar

att en omstrukturering av taxinaringen ar nodviandig,

att storre foretag i juridisk person bor ges foretride framfor enbilsfére-
tag,

att aktiebolag forordas framfor den ekonomiska féreningen,

att i princip ett aktiebolag bor bildas i varje kommun och att ett for
kommunen gemensamt bestéllningskontor ordnas,

att alla nuvarande tillstdndsinnehavare, som har taxitrafik som huvud-
saklig sysselsittning, far ratt att forvirva aktier i bolaget,

att det nuvarande turordningssystemet upphor, da ett bolag enligt grup-
pens forslag organiseras, och ersétts med viss fortur vid hembud av aktier,

att ingen enskild aktiedgare i princip bor kunna foérvirva aktiemajoritet i
bolaget — dock kan under vissa férhdllanden kommunen inneha flertalet
aktier eller helt dga bolaget,

att kommunen utser en ledamot i bolagets styrelse och att de anstillda
bor ges mojlighet besitta en plats i styrelsen oavsett bolagets storlek,

att trafiktillstand inte bor kunna Gverlitas och aktiepost inte kunna
forsaljas till utomstaende,
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att alla taxitrafiktillstind i en kommun bor vara éverférda pd ett aktiebo-
lag senast vid viss faststalld tid,

att regeringen bor faststiilla de Overgangsbestimmelser som krivs for
den foreslagna strukturforandringen och att 6vergingen sker etappvis,
samt

att en ridgivande nimnd inrittas fér att under 6vergingstiden medverka
vid omstruktureringen av taxiniringen.

Svenska kommunférbundet anfor att det kommunala engagemangets
vixande betydelse for taxindringen leder i sig sjilvt till berattigade krav pa
kommunalt inflytande och ansvar. Kommunerna maste dven med hinsyn
till sitt allmidnna ansvar fér servicestrukturen ges reetla mojligheter att
paverka utvecklingen. Kommunforbundets styrelse anser, att utredning-
ens forslag kan bidra till en forbittring av taxinidringens situation i framst
de stora titorterna. Enligt styrelsens mening kan ett genomférande av
utredningens forslag vara direkt olimpligt i glesbygd och mindre titorter
dér en struktur med manga sma taxiforetag ar att foredra.

Landstingsfirbundet erinrar om att utredningens forslag laggs fram sam-
tidigt som landsting och kommuner gemensamt héller pa att ta 6ver huvud-
mannaskapet for kollektivtrafiken i varje lin. Helt naturligt 4r uppmark-
samheten i det skedet framfor allt inriktad pa att klargéra organisationsfor-
men, att avgrinsa vilken kollektivtrafik som skall ingd, att férdela ansvar
och inflytande mellan de tva kommunala niviaerna samt att bestimma hur
verksamheten framdeles skall finansieras. Forst nar huvudmannaskapet ar
ctablerat — och i normalfallet skall det ha skett senast den 1 juli 1981 — kan
uppméirksamheten mera odelat dgnas nista huvudfraga, som har att gora
med trafikens innehali. Inriktningen maste da vara att soka anvinda den
befintliga trafikapparaten pa ett cffektivare sitt, sa att kostnaderna kan
hillas under kontroll. Man kan forutse att det arbetet i sin tur kommer att
leda dver till ytterligare en visentlig friga. Det finns olika former av trafik
som har nira anknytning till linshuvudmannens trafikansvar och som helt
eller delvis bekostas av det aliminna. Hur kan den bist fogas in i syste-
met? I ett 80-talsperspektiv handlar det for taxis del om kompletteringstra-
fik och om skolskjutsar, om sjuktransporter och om féardtjanst. Grovt
riknat innebiir det — och med ganska stora regionala variationer — hélften
av taxis totala trafikvolym. Dirmed torde det ocksa bli ofrinkomligt att
mera forutsittningslost diskutera taxindringens roll. Landstingsforbundets
styrelse delar mot den hiir tecknade bakgrunden utredarens asikt att langt-
géende ingrepp i foretagsstruktur och arbetsformer for taxinéringen inte nu
bor goras. Samtidigt tycks foretridare for taxi och det allminuna vara
dvercns om att en del forandringar maste till, om niringen skall kunna
fungera mera effektivt.

Bussbhidragsnimnden efterlyser en hogre grad av konkretisering vid
beskrivningen av de modeller till forbattrad organisation som har tagits
fram. [ denna beskrivning saknas ocksa en redovisning av vilka medel som
erfordras for att det énskade malet skall kunna uppnds. Taxiidgarna har
hittills inte sjilva lyckats i ndmnvird utstrdckning astadkomma sidana
organisatoriskt starka cnheter som utredningen anger. Det hade enligt
namnden varit virdefullt, om utredningen dven tagit upp fragan om kom-
munalt inflytande vid bildandet av storre foretagsenheter, t. ex. storbolag.

Lansstryrelsen | Stockholms lin anser att det med hansyn till de stora
insatser samhiillet gor i taxitrafiken maste anses naturligt att samhillsorga-
nen driver pa utvecklingen. Om taxi inte sjalv klarar sina strukturproblem,
anser ldnsstyrelsen att samhillet maste trida in. Lansstyrelsen har sedan
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linge som tillsynsmyndighet haft fragan under uppsikt. Bl. a. har beslut
fattats om en omfattande samtrafik med trafikutdvare inom skifda stations-
orter i Storstockholmsomradet.

Gateborgs kommun konstaterar att hindret att f en mer samlad fore-
tagsform for taxi inte i férsta hand har varit lagstiftningen. Orsakerna ar
mer att spka internt inom taxinaringen. En forutsiatining for att de foreslag-
na forindringarna skall bli meningsfulla torde vara att taxiforbundet och
transportarbetareférbundet helhjirtat kan stélla sig bakom forslaget. En
huvudfriga ar darfor i vilken grad fordndringar sker genom frivillighet eller
tvang. Erfarenheterna fran tidigare taxiutredningar antyder emellertid att
frivilliglinjen slutligen kan komma att visa sig svarframkomiig. I en sédan
situation kan det finnas behov av att mer aktivt kunna driva fram férind-
ringar. Utredningens forslag innebir emellertid obetydliga sidana mojlig-
heter. Man bor darfor narmare folja utvecklingen for att utréna vitka
ytterligare dtgirder som kan bli nédvindiga.

AB Orebro lins regionaltrafik instimmer i utredarens konstaterande att
taxiniringen dr i behov av en omstrukturering mot stirre enheter. Bolaget
eftertyser dock mer langtgiende forslag angaende Atgirder som leder till en
sadan omstrukturering. Det finns enligt bolagets uppfattning inget som
tyder pa att taxindringen av egen kraft skulle omstruktureras till storre
enheter genom den forfattningsdndring som utredaren foreslar.

Konsumentverket erinrar om att samhallet tar en betydande del av taxis
transportkapacitet i ansprak {or bl.a, transporter av skolbarn, aldringar
och handikappade. I storstiderna &r de transporter som samhillet efterfra-
gar av mycket stort omfang. Enligt konsumentverkets mening bor dvervi-
gas om inte konsumenternas intressen bittre skulle kunna tillgodoses, om
den del av taxis totala arbete som betalas av samballet § de storsta kommu-
nerna sarskildes frn den del som betalas direkt av de enskilda konsumen-
terna. De sambhiilisbetalda transporterna skulle dd kunna administreras av
dessa kommuner och dimensioneras och anpassas efter de samhilleliga
behoven. De transporter som betalas av de enskilda konsumenterna skulle
kunna utforas inom en betydligt friare ram &n nu. Det skulle knappast
finnas anledning att inom denna fria sektor uppritthlia ndgon form av
ctableringskontroll. Inom den fria sektorn skulle — liksom i andra bran-
scher utan etableringskontroll — olika former av forctagande finnas. Ex-
empelvis borde det vara mojligt att ~ vid toppbelastningar av olika slag —
lita bilar som normalt inte anvénds i taxitrafik komma till anvindning.
Konsumentverket foreslar att dessa fragestallningar dvervigs ytierligare.

1.2 Alternativa organisationsmodeller for taxi i titort

Utredarens synpunkter limnas utan crinran av det stora flertalet remiss-
instanser. Behovet av flexibilitet i mojligheterna att vilja foretagsform
framgar klart. Nagra instanscr efterlyser bittre styrmede! for samhdllet,
medan nigra menar att ett 6kat inslag av konkurrens behgvs.

Svenska taxiférbundet podngterar vikten av att mojligheter ges att driva
taxitrafik i alternativa foretagsformer. Lika viktigt som detta ar for den
enskilde foretagaren ar det for samtliga i kooperationen att alternativa
former for den gemensamma organisationen inte hindras genom lagstift-
ligt att ombilda de lokala ekonomiska foreningarna till bl. a. forvaltnings-
bolag.

10 Riksdagen 1979/80. | saml. Nr 142
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Svenska transportarbetarefirbundet forordar, sasom framgiitt under av-
snitt 1.1, det s.k. storbolaget.

Svenska kommunférbundet erinrar om att dess styrelse tidigare har
uttalat att akticbolaget synes vara den biista foretagsformen, om man skali
har inte delats av taxi och mot bakgrund av att strukturarbetsgruppens
tidigare forslag inte har givit nagra resultat maste enligt styrelsens uppfatt-
ning forutsittningarna nu férandras pd annat sétt sd att taxi fir en organisa-
tion som kan bidra till en bittre teknisk och ekonomisk effektivitet i
verksamheten. Styrelsen kan darfor ansluta sig till utredarens forslag med
alternativa organisationsmodeller for taxiverksamheten. Mojligheterna att
mota kraven pa effektivitet med en reell konkurrens mellan taxiféretag
cller koalitioner av foretag maste dock bedomas som mycket sma.

Riksrevisionsverker anser att det vid en bedomning av 1amplig organisa-
tionsform idr visentligt att beakta att den samhillsbetalda delen av taxi-
verksamheten (skolskjutsar, kompletteringstrafik, fardtjianst m. m.) utgér
halften av verksamheten. Vidare synes det enligt verket viktigt att beakta
det starka behovet av sumordning mellan kollektivtrafik 4 ena sidan och
taxiverksamhet a andra sidan. RRV finner mot denna bakgrund att man §
varje fall i mera folkrika kommuner i forsta hand bor overvéaga den s. k.
storbolagsmodetlen. Dessa storbolag synes hirvid bora inordnas i eller
samordnas med linsbolagen for kollcktivtrafik. I glesbygdskommuner
torde den s.k. foreningsmodellen ligga narmast till hands. RRV anser
ocksi att de skil som talar for en samordning melian storbolagen och
linsbolagen for kollektivtrafik dven talar for att bestéllningscentralerna
drivs av linsbolagen for Kollektivtrafik i de fall man viljer foreningsmodel-
len.

Linsstyrelsen i Ostergétlands lin framhalicr att lansstyrelsens stéll-
ningstagande till organisationsmodell gérs mot bakgrund av forhallandena i
linet. Med hansyn till ortsstorleken i ldnet finner linsstyrelsen férenings-
modellen dndamalsenlig. Varje férening bor omfatta en kommun och for-
eningen bor fungera som de helcentraliserade lastbilscentralerna. Samtliga
taxiforetag inom kommunen bor tillhora féreningen som har bestéllnings-
central. Stationeringen av bilarna kan vara utspridd. Hérigenom bor enligt
linsstyrelsens mening den efterstravade effektivitetshdjningen och sam-
ordningen uppnas.

Lénsstyrelsen i Jimtlands lin menar att i titortsorganisationen effekti-
viteten visentligt skutle kunna hdjas om organisationer av typen lastbils-
centraler inrittades. Linsstyrelsen skulle hirigenom om det dr angelaget
— pA samma sétt som nu giller — kunna forena tillstindsinnehavet med
krav om anslutning till sidan férening. Sadan forening far sjalvklart inte
vigra intrade for medlem som linsstyrelsen anvisar. Nagot hinder for
“centralen’ att ha egna tillstind bor inte heller foreligga enligt linsstyrel-
sen.

Géteborgs kommun menar att det visentliga inte 4r om taxi drivs i form
av enbilsforetag eller i form av foretag med ett antal bilar. Det vdsentliga ar
att det inom varje taxiférening centralt samlas befogenheter som gor att
taxi utit kan upptrida som ett samlat foretag. Det giller exempelvis i
kontakterna med kunder, myndigheter, leverantorer m. fl. Detta bor stimu-
leras av linsstyrelserna. Ett sitt att gora detta skulle vara att i varje
taxitillstind skriva in ett krav pa att frigor betriffande bl. a. marknadsfo-
ring, avtal med storkunder, fordonsplancring m. m. skall handhas av en
central enhet inom taxiféreningen. Nuvarande lagstiftning torde dock inte
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ment for att sdkerstilla att sddana forandringar successivt genomfors.

Lansstyrelsen | Malmahus lidn anfor att ett genomarbetat underlagsma-
terial i form av detaljstudier av lonsamheten vid olika foretagsformer borde
ligga till grund for taxis diskussioner med bl. a. tillstindsmyndigheterna.
Dessa synnerligen viktiga frigor har inte blivit belysta i utredningen.

Linsstyrelsen i Visternorrlunds lin delar utredningens uppfattning att
de lokala forhiallandena bor fa ligga till grund or foretagsstrukturen. Ut-
gangspunkten bor vara att erhélla en s rationell trafik som majligt. Detta
bor dven gilla for tillstandsgivningen. Linsstyrelsen vill dock peka pa att
det i utredningen helt saknas ckonomiska bedomningar av de- olika fore-
tagsiormerna. Silunda har inga ekonomiska férdelar kunnat pivisas for
vare sig taxiforetagen, samhillet cller reseniren betrdffande de skilda
organisationsformerna.

Stockholms kommun anfor att ett storre inslag av konkurrens ar nodvén-
digt for att framtvinga en pris- och serviceutveckling som ligger i linje med
konsumentintressena. Darfor méste sival etablerings- som prissittnings-
riatten bli friare. Det finns ocksa skl att dverviiga ett system med mer én
en bestillningscentral.

Niiringsfrihetsombudsmannen erinrar om att det i betinkandet disku-
teras olika organisationsmodeller av vilka en avser att méta kraven pa
effektivitet genom att infora reell konkurrens mellan taxiforetag eller sam-
manslutningar av taxiforetag. Detta kan enligt utredaren stimulera till
sjalvverksambet i riktning mot ett mera rationellt kapacitetsutnyttjande.
NO kan instaimma i denna uppfatining. Utredarens diskussion av denna
modell praglas emellertid enligt NQO inte av nigon storre fantasi och entusi-
asm. Som framtriadande nackdelar anfors i utredningen tva skil. Ett skl ar
att anldggningar i form av formedlingscentraler, taxistationer m. m. maste
mangfaldigas pa en ort. Utredaren synes. framhaller NO. mena att detta
forhéllande skulle uppviga fordelarna av en hog inre effektivitet i foreta-
gen. En sddan stdndpunkt innebiir enligt NQO att man underkanner konkur-
rens mellan flera foretagsenheter som ett medel att nd en samhillsekono-
miskt riktig resursanvindning. For flertalet andra varu- och tjansteomra-
den hidvdas i vart ekonomiska system den motsatta uppfattningen. Den
andra nackdelen som i betinkandet fors fram mot en konkurrensmodell i
taxinaringen dr att en sadan inte kan garantera ctt tillrickligt utbud av
service under perioder av lag efterfrigan och/eller i omraden med litet
trafikunderlag. Gentemot denna stindpunkt behéver enligt NO endast
goras den invandningen att det i praktiken har visat sig att inte heller en
reglering kan ge sddana garantier. Slutligen framhaller NQ i likhet med
utredningen att det inte dr mojligt att i generella termer ange limplig
storlek pa foretagen eller den limpliga foretagsformen. 1 ett konkurrens-
system skulle givetvis de olika foretagen kunna representera olika fore-
tagsformer.

Konsumentverket anser att frigorna om olika slags foretagsformer. bl. a.
olika stora foretag, féreningsmodell och konkurrerande taxifdretag méste
overvagas ytterligare. Verket finner vidare att utredaren inte i tillracklig
utstrickning har beaktat behovet av flexibilitet i taxiférsérjningen med
hiinsyn till toppbelastning per dag. vecka och arstid. Majligheterna att
bittre anpassa utbudet av bilar till efterfrigan bor provas. PA manga hall i
storstaderna utomlands har man bittre lyckats 10sa denna friga. Verket
pekar pé att konsumentombudsmannen tidigare har fram{ort forslag om att
man borde skapa utrymme for enklare foretagsformer och diarmed uppnd
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okad konkurrens och magjlighet till snabb anpassning till variationer i
kundunderlaget. Dessa enklare foretagsformer — foretridesvis enbilsfore-
tag med bilar som eljest intec behover anvindas till taxibilar — skulle ges
mojlighet att hilla bilar i taxitrafik vid efterfrigetoppar. Detta forutsitter
dven att det inom taxisystemet skapas storre mojligheter dn i dag att ta ut
olika stora fardavgifter.

1.3 Organisation av taxi i glesbygd

Utredarens overviganden tillstyrks eller limnas utan erinran néstan
genomgiende. Endast ett fatal remissinstanser har anfort synpunkter.

Svenska kommunforbundet erinrar — med anledning av utredningens
forslag om att tilistandsgivningen boér ges en sadan inriktning att glesbygds-
taxi behandlas mera liberalt i friga om tilldelning av tillstind — om att en
alltfor liberal tillstandsgivning ocksa kan skapa bekymmer. Kommunfor-
bundets styrelse forutsatter att kommunernas synpunkter blir av avgoran-
de betydelse for om tillstand skall beviljas eller ej. Aven inom glesbygden
maste man stéilla krav pd effektivitet och tillvarata de samarbetsmojlig-
heter som kan finnas.

Liinsstyrelsen i Uppsala ldn framhailler att det for taxitrafiken i glesbygd
ir svarare att finna losningar. Den enskilda glesbygdstaxin kan under stora
delar av dagen vara upptagen av samhiilisbetalda kOrningar med siamre
service for allmidnheten som foljd. Nagon annan taxi kanske inte finns
inom rimligt avstind for att hélla beredskap. Utredaren pekar pa anslut-
ning av glesbygdstaxin till nirmaste tatortsorganisation dir sa ar mojligt.
Lansstyrclsen finner forslaget vil vart att prova.

Linsstyrelsen i Jdmtlands lin anser det mindre 1dmpligt att infora krav
om att t. ex. glesbygdstaxi skall anslutas till nidrmaste tatortsorganisation.
Strukturférindringar inom taxi i glesbygden maste till stor del bedomas
utifrén situationen i det enskilda fallet. Av betydelse ar att bibehalla ett
flexibelt sitt att 16sa de skilda transportuppgifter som ankommer pa taxi
inom ramen for en planerad och samordnad kollektiv trafikférsorjning. En
sadan planering méste vila pa ett fortroendefuilt samarbete mellan den nya
huvudmannen. den enskilda kommunen och foretridare for taxiniringen.

1.4 Atgéirder for att forbittra foretagsstrukturen

1.4.1 Riitten for juridiska personer att driva taxitrafik

Utredarens forslag om slopande av kravet pd sirskilda skil for att
taxitrafiktilistind skall kunna meddelas juridisk person tillstyrks nistan
genomgiende av de remissinstanser som har yttrat sig i denna del. Endast
Svenska transportarbetareforbundet och lansstyrelsen i Stockholms lan
motséatter sig forslaget. Nigra remissinstanser gor papekanden om de
konsekvenser for tillstindsprovningen som ett slopande av Kravet pa sar-
skilda skal skulle medfora.

Svenska taxiforbundet anfér att forbundet i remissvar Over tidigare
utredningar har redovisat uppfattningen att det dr vasentligt att lagstift-
ningen inte lagger hinder i vigen vid losningen av organisationsfrigan.
Forbundet delar alltsd utredarens uppfattning att kravet pa "sdrskilda
skil’” bor utgd ur den forfattningsmissiga regleringen.

Svenska kommunforbundet erinrar om att utredarens forslag betriffande
organisationen; som tillstyrks av kommunforbundets styrelse, innebér att
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taxiforbundets synpunkter i dess yttrande Over strukturarbetsgruppens
forslag i allt visentligt har tillgodosetts. Foljaktligen utgir styrelsen fran
att taxiférbundet — om *“sarskilda skal™ slopas — pa ett mera kraftfullt sétt
an hittills verkar for en struktur som tillgodoser kommunernas krav pa en
cffektivisering av taxis verksamhet och som p ett mera patagligt sitt kan
verka aterhallande pa taxeutvecklingen.

Svenska transportarbetareforbundet anser att nuvarande krav pa *'sir-
skilda skal> for att tillstdnd till taxitrafik skall kunna meddelas juridisk
person bor kvarsta i avvaktan pd att strukturarbetsgruppens eller annat
motsvarande forslag har beslutats.

Ldnsstyrelsen i Stockholms ldn anser att ett genomforande av forslaget
uppenbart skulle innebéra en dnnu svagare naring. Mojligheterna tilt okon-
trollerade kop och forsiljningar av sma foretag skulle 6ka. En vl funge-
rande taxiorganisation miste bygga pé de enskilda forarnas arbetsinsats
och pa samverkan mellan dessa. En utveckling dér ett fatal stora foretag ar
tongivande vore olycklig. 1 stillet bor samverkan i kooperativa former
dvervigas. | ett samarbete t. ex. i Stockholms lan ér det angeliget att detta
sker med om majligt hela linet som bas. Glesbygdens och ytteromradets
taxiforetag maste kunna konkurrera pa lika villkor.

Léinsstyrelsen Jonképings liin framhéller att ett slopande av kravet pa
sarskilda skal i viss utstrackning kan fora med sig att mojligheterna att
genom Overlatelseprovning styra utvecklingen inom branschen i nagon
man minskar. Detta giller da tillstdnd en ging utfardats fér exempelvis
aktiebolag. Eftersom Overlatelse av aktier i ett bolag inte forandrar sjilva
bolaget som juridisk person paverkas inte heller utfardat tillstind av sddan
overlatelse. Samhillet kan i den situationen sdledes inte medverka till en
eventuellt onskad strukturomvandling. Provningen av ansvarig trafikut-
dvare for aktiebolag kan sjilvfallet inte ges sadan inriktning att strukturfra-
gorna beaktas vid sadan provning. Ett slopande av det angivna kravet kan
alltsd i vissa situationer konservera bestdende branschstruktur. Det sagda
medfér dock enligt lansstyrelsens mening inte s betydande oldgenheter att
utredarens forslag i detta avseende inte bor komma till utférande.

Lansstyrelsen i Gateborgs och Bohus lin har intet att erinra mot att
kravet pa “'siarskilda skidl’ slopas och att det dirmed underlittas for
juridisk person att erhdlia taxitillstand. Léansstyrelsen vill dock papeka att
den lamplighetsprovning som nu sker av den som anséker om nytt taxitill-
stand eller om at: fa “"6verta’ annans tillstand endast kan ske i begriansad
omfattning om tillstand meddelas juridisk person.

1.4.2 Turordningsprincipen

Utredarens forslag att turordningsprincipen skall slopas och att 6kad
vikt skall liggas vid prévningen av sdkandens personliga lamplighet till-
styrks eller lamnas utan erinran av néstan alla remissinstanserna.

Svenska taxiférbundet anser i likhet med utredaren att stor vikt bor
liggas vid lamplighetsprovningen vid tillstandsgivning. En ytterligare ge-
nomstromning genom branschen kan enligt forbundet inte anses bidra till
den onskvirda stabiliteten. Darfor tillstyrker forbundet forslaget att ge-
nomgangen limplig branschanpassad utbildning skall vara ett av kraven
vid tillstindsgivning.

Svenska transportarbetareférbundet anser att turordningsprincipen bér
foljas tills vidare i avvaktan pa att strukturarbetsgruppens eller annat
motsvarande forslag beslutats och borjar tillampas.

Svenska kommunférbundet forutsitter att taxiforbundet i samrad med
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transportarbetareforbundet soker finna ldsningar som underlattar for till-
standsmyndigheterna att g ifrin den praxis som hittills har tillimpats
enligt turordningsprincipen.

Rikspolisstyrelsen anfor starkt kritiska synpunkter i friga om de s. k.
turordningskommittéernas verksamhet, se vidare avsnitt 2.2.1.

Liinsstvrelsen i Malmdhus lin, som ocksa tillstyrker att turordningsprin-
cipen slopas, anfor att lamplighetsprovningen av sokanden uteslutande bor
ha sin utgangspunkt i dennes yrkeskunnande, vandel och ekonomiska
forhdllanden samt andra omstindigheter som kan vara av betydelse. Lins-
styrelsen anser att sokanden bor ha de insikter i ekonomi och administra-
tion som numera krivs for att skdta ett foretag.

Lansstyrelsen i Jonkéopings lian anfor att om kravet betriffande sarskilda
skal for tillstand till juridisk person slopas, torde detta relativt automatiskt
leda till att "dldsteforarprincipen’” ocksa upphor att tillimpas. Linsstyrel-
sen delar i detta avseende utredarens uppfattning. I linet har under senare
tid 'dldsteforarprincipen’’ tillimpats endast inom JonkOpings taxifor-
ening. Enligt kinsstyrelsens mening har det skett en s& stor allmén fériand-
ring inom taxiniringen sedan principen infordes. att det inte lingre finns
nagra sakliga skil av vikt att tillimpa principen i fortsittningen. Vidare
gdller dven betriffande ’aldsteforarprincipen’ vad lidnsstyrelsen tidigare
anfort angiende 6verlitelse av aktier i bolag. Sedan tilistand val utfirdats
for juridisk person kan genom aktiedveriatelse tillstandet “"6verféras’’ till
annan person utan att dverlitelseprovning kommer till stand.

Ldnsstyrelsen i Géteborgs vch Bohus ldn har i och {or sig inte ndgot at¢
erinra mot att turordningsprincipen vid tillstandsgivningen bryts. Vad som
cemellertid inger allvarliga betiinkligheter ar enligt linsstyrelsen att utred-
ningen inte klarlagt vilka principer som skall gilla for fordelningen av
tillstind sedan turordningsprincipen upphort och juridiska personer jim-
stiillts med fysiska personer i friga om mdjligheterna att erhilla tillstand. I
och med att antalet tillstind genom behovsprovning ar begrinsat maste
nagon regel gilla for fordelning av tillstanden. 1 Goteborgsregionen finns
dels ett antal juridiska personer, dels ett 100-tal taxiférare som kan antas
komma att konkurrera om taxitrafiktillstind varje gang sadana blir *'ledi-
ga''. Om regler for fordelningen saknas torde flertalet av lansstyrelsens
beslut i dessa drenden komma att Gverklagas till regeringen 4nda tills en
fast praxis for tilldelningen har utbildats. Att lata limpliga fordelningsprin-
ciper framkomma genom oOverlidggningar mellan tillstindsmyndigheten,
taxis organisation och facket forefaller inte vara ndgon limplig 16sning.
Sdsom torde komma att framga vid en sammanstilining av remissyttrande-
na over foreliggande lagforslag dr meningarna mycket delade i frigan om
taxiverksamheten skall bedrivas av "enbilsakare’" eller i storre utstrack-
ning an hittills av bolag. Lansstyrelsen vill med hinsyn till det anférda
understryka vikten av att principerna {or tillstandsfordelningen nirmare
klarldggs innan nuvarande ordning dndras.

Gdateborgs kommun tillstyrker i princip forslaget att bryta den s. k.
ildsteforarprincipen. Det kan bidra till att vitalisera taxis foretagsform.
Samtidigt konstateras att utredningen inte har limnat nagot egentligt alter-
nativ till aldsteforarprincipen. I och med att antalet tillstand &r begrinsat
torde det enligt kommunen behdvas ndgon form av turordning, i varje fall
for de tillstind som ligger pa enskilda personer. Tillstanden bér ocksa
limnas i sidana former att “*handel inte uppstar med sjilva taxitillstan-
det. Innan aldsteforarprincipen overges bor dessa fragor enligt kommu-
nens mening analyseras nirmare.
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Umed kommun menar att forslaget om slopande av turordningsprincipen
kan vara bra i de fall bolag bildas. Om sa inte sker finns det vid slopandet
av turordningen risk for att fOretagen Gvertas av personer som inte har
forutsittningar for att driva foretaget. Det ar da battre att bibehalla turord-
ningsprincipen.

2 Taxis roll i trafiksystemet, tillstandsgivning m. m.

2.1 Taxi i den Kollektiva transportforsorjningen

2.1.1 Allméinna synpunkter

Svenska kommunfirbundet instammer i utredarens uppfattning att taxis
roll i den kollektiva transportforsérjningen till stor del dr en fraga om vilket
samarbete som kan utvecklas mellan taxi och huvudménnen for den lokala
och regionala kollektiva persontrafiken. Forbundsstyrelsen understryker
emellertid att ett fortsatt samarbete med primiarkommunerna ir av vasent-
lig betydelse, eftersom dessa i manga fall kommer att svara for fardtjanst.
skolskjutsning m. m. under lang tid framover.

Bussbidragsnimnden delar utredningens uppfattning att taxi framdeles
bor fa utokade uppgifier savil vad betriffar taxis traditionella trafikupp-
gifter som nya uppgifter inom ramen for den kollektiva trafikforsorjningen.
Redan i dag utnyttjas taxi i stor utstrackning for att utfora bl. a. komplet-
teringstrafik. Nimnden kan vitsorda att denna trafikform pa senare ar har
fatt en allt storre betydelse som komplement till eller erséttning for buss-
trafik i omraden med svagt trafikunderlag. Den har av savil trafikanter
som trafikplaneringsorgan bedomts som viérdefull. Taxi kan ocksd med
fordel nyttjas for andra kollektiva trafikuppgifter, t.ex. att utfora vissa
turer med lag beldggning pa linjer som eljest trafikeras med buss. Nimnden
vill ddrfor framhélla vikten av att i den lokala och regionala trafikplane-
ringen mojligheterna att utanyttja taxi tillvaratas och att ett samarbete
mellan taxi och de ansvariga huvudminnen for den kollektiva trafiken
kommer till stind.

Statens pris- och kartelindmnd anser det angelaget att dven taxis verk-
samhet kommer att inga i den trafikplanering som kommer att bedrivas pa
lansniva.

I friga om landstingsforbundets synpunkter hinvisas tili avsnitt 1.1.

Konsumeniverket stoder tanken pa att man provar systemet med linjebi-
lar. som enligt verket pd manga hill utomlands visat sig tillgodose ett
behov hos konsumenterna.

Linsstyrelsen i Uppsala ldn vitsordar att taxi har fatt en 0kad betydelse i
den kollektiva transportapparaten. Antalet samhillsbetalda uppdrag ~
fiardtjinst, skolbarnstransporter, sjuktransporter m. m. — har ¢kat kraftigt
under senare ar. Denna utveckling kriver enligt lansstyrelsen ett nira
samarbete mellan taxi och de ansvariga huvudminnen for den kollektiva
trafiken.

Lénsstyrelsen i Orebro ldn menar att utredningen inte har tagit tillricklig
hansyn till att vissa 1an redan i dag driver kollektivtrafik i egen regi. 1
Orebro lin finns ett vil fungerande kommun- och landstingsigt trafikfore-
tag, AB Orebro lins regionaltrafik (Lansbussarna). Under de senaste &ren
har Lansbussarna gjort si betydande forbattringar av savil den lokala som
regionala kollektivtrafiken med buss, att det nu finns skél att pabérja en
oversyn av hela trafikapparaten. Taxindringen ansvarar for betydande
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delar av kompletterings- och skolskjutstrafiken, sjuktransporterna samt
fardtjansten. Enligt lansstyrelsens uppfattning ar det darfor av stor vikt for
den fortsatta uppbyggnaden av Linsbussarna, om taxiniringen verkar for
Overgang till taxibolag eller taxiféretag i kooperativ form och darmed
bidrar till att underlitta diskussioner om arbetsfordelning av de totala
kollektiva transporterna pa nigot lingre sikt.

Lénsstyrelsen i Visternorrlands lin menar att ¢n samordning med den
kollektiva trafiken méste komma till stind. Denna samordning ar speciellt
intressant om taxi har resurser att satta in under den befintliga linjetrafi-
kens hogfrekventa tid. Linsstyrelsen anser vidare att den samékning och
linjetrafik som skisseras i utredningen ar svar att skilja fran den verksam-
het som huvudmannen fér kollektivtrafiken skall vara ansvarig for. Darfor
maste det av kommande lagstiftning klart framgd att huvudmannen och/
eller kommunerna dr ansvariga for den kollektivtrafik som gar pa i forvig
bestidmda tider.

Svenska busstrafikforbundet menar att basen i den lokala och regionala
kollektivtrafiken under overskadlig tid kommer att utgéras av busslinjetra-
fik, som i sig innehaller stora mojligheter till flexibilitet. Till de delar som
det kan vara fordelaktigt frin bl.a. driftekonomiska utgdngspunkter att
komplettera denna trafik med insats av taxibilar. torde det i regel vara
organisatoriskt enklast och mest indamélsenligt att géra detta inom ramen
for det driftansvar som avilar busslinjeforetagen. Det dr i dessa foretag,
som man nidrmast har att gora den driftekonomiska och trafiktekniska
uppfoljningen av den politiskt anvisade standardnivéan for utbudet av kol-
lektivtransporttjanster. Insatser av kompletterande transportresurser vid
sidan av eller utdver linjeforetagens egna bor alltsa i forsta hand upphand-
las och administreras genom dessa féretag samt trafiktekniskt och informa-
tionsmissigt samordnas med linjetrafikforetagens eget trafikutbud. Sjilv-
klart méaste de aktuella samordningslosningarna bygga pé ett nira samarbe-
te mellan taxi och de ansvariga huvudménnen for den koilektiva trafiken,
men det dr fran samordningssynpunkt minst lika angeldget med ett direkt
samarbete mcllan taxi och de driftansvariga linjetrafikforetagen for att
uppna ett mer rationellt utnyttjande av de samlade trafikresurserna.

AB Orebro liins regionaltrafik anfér att mot den bakgrund och erfaren-
het bolaget har kan det se vissa omraden dar taxi, forutom i form av
traditionell taxitrafik, kan ingé som en del i ett val fungerande kollektivtra-
fiksystem. Dels kan de redan nu existerande delarna kompletteringstrafik,
skolskjutsning och fardtjanst forbattras och byggas ut, dels finns nya for
taxi oprovade uppgifter. Bolaget tinker d& pa organiserad ansjutningstra-
fik till tdg och bussar samt korning av vissa turer i linjetrafik i udda
tidsldgen och med litet trafikunderlag. Hirutéver finns enligt bolaget vissa
intressanta omraden dir samordningar dr tinkbara. Taxis telefonvéaxlar,
vilka dr 6ppna dygnet runt, skulle kunna anlitas t. ex. for att limna upplys-
ningar till allmédnheten om tag- och busstider under icke kontorstid. Vidare
skulle taxi genom sina telefonvixlar kunna ingd i ett beredskapssystem for
kollektivtrafiken sirskilt pa tider som ligger utanfor trafikforetagens trafik-
dygn.

Sodermanlands lins Trafik AB framhaller att taxi maste ingd som en del
i den totala trafikplaneringen. Bolaget ser taxitrafiken som ett viktigt
komplement till busstrafiken nir trafiken skall planeras for ett omrade eller
en region. | omraden med litet trafikunderlag dr taxi att féredra som
trafikutévare. Det dr d3 viktigt att taxesattningen anpassas till dessa forut-
sdttningar, vilket ocksa utredningen berort.
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TCO anser att taxitrafiken maste dgnas 6kad uppmarksamhet i framti-
den. Biade nir det giller mjligheten att 6ka arbetstillfallenas tillginglighet
och niir det géller persontransporter i allméanhet bor taxi fa en viktig och
utdkad roll. Det dr vidare naturligt att samhéllet genom omfattningen av de
yanster det koper frin taxi dgnar taxiverksamheten storre intresse. Utred-
ningen har, enligt TCO, i mycket begrinsad man berort sambandet mellan
taxi och dvrig Kollektivtrafik. [ linen paglr {or nirvarande cn organisato-
risk uppbyggnad av landstingskommunala huvudmén tor den kollektiva
persontrafiken. Enligt TCO: s mening hade det varit av intresse att fa
belyst for- resp. nackdelar med ett nirmare organisatoriskt samband mel-
lan taxi och dessa huvudmiin. Utredningen har inskriinkt sin bedémning av
limplig organisationsform till frigan om s. k. storbolag. den s. k. forenings-
modcllen och ev. konkurrerande taxiforetag. Man kan enligt TCQ: s me-
ning utgd frin att det vore ur bade ekonomisk synpunkt och nir det giller
servicen en fordel att ndrmare ta till vara samordningsmdjligheterna mellan
t. ex. buss- och taxitrafiken. Denna fraga ar angeligen och bor nirmarc
privas.

2.1.2 Trafiktekniska fragor

Utredarens uppfattning att man sé langt det ir méjligt bor likstilla taxi
med kollcktivirafiken i trafikteknisk mening delas eller limnas utan crinran
av flertalet remissinstanser. I ndgra remissvar framfors uppfattningen att
hithérande frigor far bedémas fran fall till fall under hinsynstagande tiil
lokala férhallanden,

Svenska taxifirbundet, som delar utredarens uppfattning att taxi har en
viktig roll i den kollektiva transportférsorjningen, anser att en nidra sam-
verkan med huvudmannen for den kollektiva persontrafiken ir av storsta
vikt vad giller de rent trafiktckniska frigorna sisom kollektiviiler. For-
bundet vill ocksd understryka nddvindigheten av att taxi av kommunerna
ges generell ridtt till parkering i 30 minuter av det slag som sedan mer én ett
ar galler i Stockholm.

Svenska transportarbetarefirbundet delar utredarens uppfattning att det
ar vasentligt att man sa lingt mojligt likstéller taxi med kollektivtrafiken i
trafikteknisk mening. S& bor ske nir det giller mojligheten att utnyttja
kollektivfiler och bussgator. att stanna pa stoppforbud {6r av- och pastig-
ning samt ritt att parkera i 30 minuter pi gata med parkerings{forbud i
likhet med vad som ir fallet i Stockholm.

Svenska kommunforbundet anfor att utvecklingen utan tvekan kommer
att medfora ett behov av att ta taxis tjanster i ansprik i dkande omfattning.
bl.a. som en foljd av att riksfardtjansten infors, men dven i ovrigt maste
1axi i hogre grad dn hittills kunna utnyttjas i den kollektiva transportfor-
haller, att man i trafiktcknisk mening sa langt det dr majligt likstéiller taxi
med koltektivtrafiken. Forbundets styrelse har tidigare i skilda samman-
hang som sin mening framhallit att taxi dr en del av den kollektiva trafiken
och foljuktligen kan styrelsen ansluta sig till vad utredaren har framfort
med den reservationen att det méste tillkomma varje kommun att sjilv
avgora i vilken omfattning taxi fir utnyttja kollektivtrafikfiler m. m.

Liinsstyrelsen i Stockholms lin anser det sjilvklart att likstilla taxi sa
langt det ar mojligt med kollektivtrafiken i trafikteknisk mening. Sedan
flera ar har t.ex. taxi i lianet av framkomlighetsskil medgetts ritt att
trafikera kollektiviiler. Stockholms kommun har vidare medgett taxi vissa
parkeringslatinader sdsom angetts i betdnkandet.

1t Riksdugen 1979180, | saml. Nr 142



Prop. 1979/80: 142 154

Lénsstyrelsen i Uppsala ldn finner det rimligt att taxi sa langt det idr
mdjligt likstills med kollektivtrafiken i trafiktekniskt hiinseende.

Léinsstyrelsen { Malméhus lin anser att framkomligheten for 1axi pd allt
sitt bor underliittas. Taxi bor diarfor i princip ha ritt att utnytgja kollektiv-
trafikfiler. Undantag bor endast goras i de fall da tillimpningen av princi-
pen skulle innebiira en risk for att kollektivtrafiken hindras.

Linsstvrelsen i Gaoteborgs och Bohus lin menar att ndgra generclla
regler inte kan slis fast pa detta omrade. Trafiksikerhetsskil och fram-
komlighetsmojligheterna for de kollektiva trafikmedlen kan tala mot fore-
slagen likstillighet. En beddmning far ske frén fall till fall. En (amplig
16sning synes vara att foretridare for taxi — sisom sker i Goteborgs
kommun — far tillfalle att delta i trafikplaneringen i kommunerna.

Ldansstyvrelsen @ Jamtlands lan finner att taxi rimligen borde likstéllas
med den egentliga kollektivtrafiken i trafikteknisk mening, eftersom taxi
numera méste anses tilthora den kollektiva transportforsorjningen.

Gateborgs kommun instammer i att taxi alltmer maste uppfattas som en
del av kollektivtrafiken. Taxitrafik kan dock inte generellt likstillas med
kollektivtrafik. For Gotcborgs del dr det intc lampligt att generellt 6ppna
kollektivfilerna for taxi. En orsak ar att kollektivfilerna normalt ligger mitt
i gatan och dr avgrinsade fran annan trafik. Diskussioner med foretridare
for taxi har ocksd visat att man i forsta hand ar intresserad av att kunna
passera zongrianser, gora vissa annars forbjudna svingar etc. Taxi vill
ocksa kunna korttidsparkera pa fler stillen, exempelvis utanfér hotell och
restauranger. Dessutom finns 6nskeméal om att kunna utnyttja vissa delar
av kollektivfilerna, i forsta hand mellan héllplatser. Kommunen menar att
sadana speciella trafikplaneringsfragor betriiffande taxi limpligen bor 16sas
fran kommun till kommun och fran fall till fall — inte genom att generellt
jamstitla taxi med kollektivtrafik.

Malmi kommun finner det inte vara riktigt med ett generellt medgivande
for taxi att utnyttja de for linjetrafiken reserverade korfilten och gatorna.
Vid avgdranden i sddana frigor bor resp. orts lokala forhélianden bli tungt
vigande. | Malmé uppmiarksammas fragan i aktuella undersokningar och
bedomningar hos lokaltrafikstyrelsen. Resultaten hidrav avvaktas. Ett
medgivande att parkera i 30 minuter dven dir parkeringsforbud rader
skulle helt motverka den effekt man énskar astadkomma med forbudet.
Forslaget i denna del avstyrks av kommunen.

AB Orebro lins regionaltrafik ansiuter sig il utredarens forslag att taxi
skall jamstillas med kollektivtrafiken i trafikteknisk mening och ges moj-
lighet att trafikera bussgator och kollektivkorfilt etc. Detta dock under
forutsittning att taxi ingdr som en planerad del av kollektivtrafik(orsorj-
ningen och inte konkurrerar med ovrig kollektivtrafik.

Svenska busstrafikforbunder anser att dven de av utredningen antydda
kommunata atgiarderna for att s langt mojligt likstilla taxi med kollektiv-
trafiken i trafikteknisk mening i forsta hand bor provas inom ramen for
linjetrafikféretagens ansvar for full{éljandet av uppstéllda krav pa kollek-
tivtrafikens standard 1 olika hinseenden. De sérskilda rattigheter, som i
sidana fall kan bli aktuella for taxi i de lokala trafikféreskrifterna, beh6ver
dédrigenom inte innebira nigra svara problem. Det maste anses nirmast
sjdlvklart att taxibilar bor fa utnyttja sarskilda leder och anordningar for
den koflektiva trafiken, nir de utfor transportuppgifter inom denna an-
svarsram.

Svenska lokaltrafikféreningen anfor en fran utredaren avvikande upp-
fattning. Begreppet kollektivtrafik inrymmer, framhaller lokaltrafikfor-
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cningen, flera olika slags trafikformer sasom linjetrafik, bestillningstrafik,
turisttrafik. fardtjanst, kompletteringstrafik m. m. Kollektivkortilt och
bussgator ir emellertid inrattade i forsta hand for den Kollektiva linjetrafi-
ken. Till denna kategori ridknas inte taxi annat in i undantagsfall. t. ex. di
taxi ingar som en planerad del av Kollektivtrafiken och vid vissa tider eller i
vissa reserclationer ulgdr en crsdttning for den traditionella linjetrafiken
med buss. Korfilt och bussgator syftar till att férbittra framkomligheten
och regulariteten for linjetrafiken. Den dvriga trafik. som trafikerar de
reserverade gatuutrymmena, maste darfor kunna félja samma trafikrytm
som linjetrafiken. Detta ér inte fallet med taxi vars framkomlighet vid
anvindande av korfilt tbland snarare kan forsiamras dn forbittras. Ett skl
for taxi att anvianda reserverade korfalt och bussgator, som ibland anfors
ar, framhaller lokaltrafikfOreningen, att taxi skall ges mojlighet att himta
upp och sliippa av passagerare i anslutning till fastighetsentréer. Ett gene-
rellt tillstind for taxi att med denna motivering fi anvinda reserverade
kérutrymmen skulle dock innebira att framkomligheten {6r linjetrafiken
forsimras samtidigt som trafiksidkerheten kan dventyras di bade bussar
och taxi tvingas till inbrytningar i annat korfalt for att klara forbikdrningar.
En ytierligare faktor, som bor uppméirksammas i sammanhanget, ir att en
ny vigmarkesforordning tridde i kraft den 1 juli 1979. Enligt denna far
reserverade korfalt generellt endast trafikeras av fordon i linjetrafik, mo-
peder och cyklar. Utredningens forslag forutsitter siledes en dndring av
vagmirkestorordningen som lokaltrafik{Sreningen inte dr beredd att stod-
ja. Foreningen avstyrker sdledes bestamt utredningens forslag om att dka
taxis mojligheter att anvanda for busslinjetrafiken reserverade korfalt och
gator,

Svenska handelskammarforbundet anser att ett rationellare utnyttjande
av taxis kapacitet forutsitter ett bittre samarbete mellan niringen och den
traditionella kolicktivtrafiken och forbundet tillstyrker darfor bl. a. att taxi
ges samma trafiktekniska rittigheter som busstrafiken.

2.2 Tillstandsgivningens narmare inriktning

2.2.1 Behovsprivningen

Utredarens uppfattning att behovsprovningen bor vara kvar delas av
eller limnas utan erinran av nastan alla remissinstanserna. Endast nagra
instanser har anfort kritiska synpunkter.

Remissinstanserna instdmmer ocksd allmént i utredarens forslag att
ansokningar om tillstand till taxitrafik skall remitteras till resp. huvudman
for den regionala trafiken. Det framhalls ocksa att ansdkningar bér remitte-
ras till primarkommunerna.

De instanser som har anfort kritiska synpunkter i friga om behovsprov-
ningen ir foljande:

Rikspolisstvrelsen anfor att styrelsen inte utan vidare kan dela utreda-
rens uppfattning att behovsprovningen fyller en viktig funktion frin trafik-
forsorjnings- och trafikplaneringssynpunkt. Denna friga hade bort utredas
niarmare och cxempelvis jamforelse goras med utlindska taxisystem dar
behovsprovning inte gors. Den nu tillimpade ordningen for behovsprov-
ningen pa grundval av de s. k. turordningskommittéernas forslag kan kriti-
seras. Forslagen har i hog utstrickning uppfattats som bindande for till-
stindsmyndigheterna. Taxiverksamheten har hiirigenom i realiteten varit
underkastad ett skratving. Hartill kommer ait turordningskommittéerna
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regelmiissigt anser lokalt behov av ny foretagare i branschen téreligga forst
nidr annat taxitillstind inte utnyttjas. Dessa omstindighcter har enligt
styrelsen himmat konkurrensen inom branschen till nackdel t6r allminhe-
ten. Skall behovsprovning fortsittningsvis forekomma, bor den ske tran
helt andra utgiingspunkter in de nuvarande. Rikspolisstyrelsen anser det
vara nddvindigt att det i blivande proposition gors ett uttalande om hur
behovsprovningen skall ske.

Niringsfrihetsombudsmannen menar att vad som skulle kunna sitta i
ging cn effcktivitetsfrimjande utveckling av taxi dtminstone i storstads-
omradena dr att 6ppna mojligheter for konkurrens melfan tva eller tre
foretag. giarna med olika “"profil” i friga om t. ex. fordonsstorlek. Hirfor
krivs att man slopar behovsprovningen och uppdelningen av marknaden i
sidana omriden som i forsta hand kan vara aktuella for en successiv
liberalisering. Det kravs ocksd att statsmukterna och handliggande myn-
digheter vidtar atgérder for att aktivt framja uppkomsten av nagot som mer
liknar cn konkurrensmarknad dn det nuvarande systemet. Nigra mera
patagliga nackdeclar skulle knappast uppkomma hérigenom. Samhiillets
behov av taxi i fardtjansten, sisom kompletterande linjetrafik m. m., skulle
kanske bittre tillgodoses genom upphandling hos sinsemellan konkurre-
rande foretag. Befordringsplikt skulle kunna féreskrivas liksom i det nuva-
rande systemet, dven om en siidan foreskrift inte har samma betydelse som
i ett reglerat system. Av myndighet faststiallda maximitaxor, vilka erfaren-
hetsmassigt ocksa tillimpas som minimitaxor, skulle efter en évergngstid
kunna avvecklas i omraden dir en konkurrensmarknad uppkommit. Si
smaningom skulle man Kkunna komma fram till en situation som enligt
NO: s uppfattning maste efterstrivas, niimligen att inte ha ndgra andra
restriktioner och regleringar av taxi — och annan yrkesmassig bestilinings-
trafik — dn vad som krivs fran trafiksidkerhetssynpunkt.

NO ansluter sig till utredningens uppfattning i fraga om tillstandsprov-
ningen att ett storre samspel bor ske melian linsstyrelserna och de organ
som har det dvergripande ansvarct for trafikforsdrjningen pa det lokala
planct.

Konsumentverket framhiller att taxiniaringen i Sverige karakteriseras av
en osedvanligt hiird reglering frin samhillets sida i forhillande till andra
néiringar. Regleringen kan delvis vara betingad av de krav som samhiillet
stiller pa den. Emellertid kan den nuvarande ctableringskontrollen knap-
past anses forenlig med nutida synsiitt pa sadan kontroll. Kontrollen bér
enligt verket begriansas till omraden dir den krivs for att sikerstilla
trygghet till liv, hilsa, sikerhet och personlig integritet samt storre ekono-
miska virden.

Aven Nadringslivets trafikdelegation ifragasitter om inte ytterligare
uppmjukning pa sikt bor efterstrivas. Konkurrenshimmande regler sasom
behovsprévning och bestimmelser om lokalomriden foreslis ju av utred-
ningen atltjimt fa bestd for taxitrafikens def till skillnad frin vad som
numera giller f6r den yrkesmassiga lastbilstrafiken. En ytterligare samord-
ning av bestimmelserna vad giller yrkesmaéssig gods- och persontrafik
borde kunna dvervigas. Siledes kan ifragasiitas om inte behovsprovning-
en kan mjukas upp och i huvudsak endast nigon form av personlig och
ekonomisk limplighetsprovning ifragakomma vid etableringsansokan. Det
kan inte uteslutas att effektiviteten och servicegraden skulle kunna frimjas
om ctt dkat inslag av konkurrens tillats diven inom taxinaringen.
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2.2.2 Stationsorishegreppet

Remissinstanserna ansluter sig genomgiende till de av utredaren redovi-
sade bedémningarna angicnde stationsortsbegreppet.

Svenska taxiférbundet ar positivt till tanken att trafikutévarna ges moj-
lighet att verka inom ett geografiskt storre omride én dagens stationsort.
Dock miste som en forutsiittning ingd att trafikomridet har en gemensam
bestillningscentral och att kommenderingen av samtliga bilar samordnas.
Detta torde bli svart i vidstrickta och glest befolkade kommuner. Forbun-
det forutsitter darfor att de lokalt betingade trafikférutsittningarna skall
styra indelningen av landet i trafikomriden och inte enbart de administrati-
va kommungrinserna.

Svenska kommunforbunder har inget att erinra mot att man i fortsitt-
ningen talar om trafikomraden i stéllet f6r stationsorter under forutsittning
att detta inte samtidigt tas som intdkt for att koncentrera uppstillningen av
taxibilar till en eller ndgra f& platser inom trafikomradet.

Naringsfrihetsombudsmannen framhéller att det dr 1ampligt att stations-
ortsbegreppet anpassas till de verkliga forhallandena och inte blir for snavt
avgransat.

Linsstvrelsen i Uppsala lin framhiller att {érslagen om trafikomrade
och kraven pé anslutning till bestillningscentral utgér en foljd av den
foreslagna forandrade organisationsstrukturen till storre enheter. Forsla-
gen torde emellertid ocksa i sig innebira en rationalisering av taxitrafiken,

Linsstyrelsen i Jamtlands ldn anfor att en utvidgning av stationsorter till
trafikomraden framstér som effektivitetsfrimjande i vissa omraden. Nagot
behov av att ange stationsorten till hel kommun finns diremot inte, efter-
som kommunen — i vart fall i Jamtlands lin — &r ett alltfér omfattande
omride.

2.2.3 Befordringspliktens utformning

Utredarens forslag och overviaganden har tillstyrkts eller limnats utan
erinran av si gott som alla remissinstanserna.

Svenska taxiforbunder tillstyrker att befordringsplikten knyts till upprit-
tad kommenderingsplan och att rutiner utvecklas vilka mojliggor att fordo-
nens utehdllande anpassas till efterfragan och att en koppling till prissitt-
ningen gors.

Svenska transportarbetarefirbundet anfor att en tendens synes fore-
komma att tillstindsinnehavaren underlater att félja uppgjorda kommen-
deringsplaner med forsdmrad tillgdng av taxibil for aliméinheten under
vissa tider. Férbundet anser att nagon kontroll frin myndigheternas sida
att tillstindsinnehavarna f6ljer uppgjorda kommenderingsplaner inte {ére-
kommer men att en sadan fortldpande kontroll ir i hogsta grad angelagen.
Underlatenhet fran tillstindsinnehavarna i berort avseende bor bli foremal
for beivran och eventuell indragning av tillstindet.

Rikspolisstyrelsen anfor att berittigade klagomal betriffande otillrick-
ligt tillhandahallande av taxibilar forekommer i storstadskommunerna jam-
te kranskommuner. En effektivare dvervakning dn den nuvarande av att
tillstindshavarna verkligen haller bilar i trafik under beordrade tider synes
hir pékallad.

Linsstyrelsen i Stockholms lin anser att det dr en verkligt central punkt
i taxiproblematiken att regelmissigt som utgdngspunkt for bestimmandet
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av befordringsplikien uppritta kommenderingsplaner for trafiken, i varje
fall i storre titorter. Det ligger 1 sukens natur att taxiforetagaren strivar
efter att hélla bilen ute under tider di taxitransporter mest cfierfrigas.
Eftersom bilar maste sta till forfogande iven under lagtrafiktid maste
transportplikt for visst tratikutbud foreligga och kontrolleras. Davarande
trafiknidmnden i Stockholm gjorde vid vissa tillfillen aktioner bland trafik-
utdvarna som brustit i utehillningen av trafik. Det méste vara angeliget att
hélla efter brister i trafikutbudet. Kan tillstindshavare oavsett skil inte
prestera utehillning av trafik i enlighet med tillstdnd och villkor skall
trafiken overgd pa annan som fullgor sina aligganden.

Linsstyrelsen i Malmdhuys lin anser det viktigt att kommenderingspla-
nerna kontinuerligt dvervakas och att underlitenhet att folja dessa beivras.
Kommenderingsplanerna och 1 dessa angivna uppstillningsplatser ar av
stor betydelse for taxis forméga att behélla men dven forbittra servicen till
allménheten.

Liinsstyrelsen i Orebro lin ar tveksam till om tillricklig kinnedom om
efterfragan finns for andra delar av ldnct in de storsta titorterna. Det ar
sadan kiannedom. Betriffande glesbygdstaxis korplikt delar lansstyrelsen
inte uppfattningen att den bor uttryckas *'i generella termer™. Korplikten
for denna kategori bor anges gemensamt for flera utévare och vid behov
tillsammans med titortstaxis. Korplikten bor i sddana fall anges som en
solidarisk passningsskyldighet under s. k. ob-tid. Pa sd sitt tillférsikras
glesbygden en viss service fran utdvarna dven under denna tid.

Enligt Idnsstvrelsen i Jimtlands ldn bor befordringsplikten sikras ge-
nom faststillda kommenderingsplaner endast om lansstyrelsen uttryckli-
gen foreskriver att sidan plan skall upprittas for visst trafikomrade.

AB Orebro lins regionaltrafik framhiller att befordringsplikten fér taxi-
utdvare i glesbygden bor regleras pa samma sitt som i tatorten.

Bussbidragsnimnden finner det inte rimligt att lansstyrelsen skall enga-
geras i det slutliga faststillandet av kommenderingsplaner, som frimst ar
att betrakta som ett administrativt hjidlpmedel vid driften av taxitrafik.
Befordringsplikten bor bestimmas av lidnsstyrelsen i tilistinden med till-
lampning av de av transportradet utfirdade anvisningarna.

Aven transportniimnden ar tveksam till forslaget att lansstyrelserna i
viss utstrackning skall faststilla kommenderingsplanerna. Transportradet
bor utfirda riktlinjer betriffande de allmidnna grunderna for befordrings-
pliktens utformning.

Sédermanlands lins Trafik AB anfor att lansstyrelsen vid faststillande
av kommenderingsplaner bor géra detta i samrad med linshuvudmannen
fér den kollektiva persontrafiken, eftersom en del av taxis verksamhet
planliggs av huvudmannen, t. ex. kompletteringstrafik, linjetrafik med bil
och i vissa fall fardtjanst.

2.3 Bestillningscentraler

Utredarens forslag att anslutning till bestallningscentral regelmissigt bér
anges i foreskrifierna for tillstandet samt att sddan bestillningscentrat till
skillnad fran dagslaget skall kunna drivas i valfri foretagsform — exempel-
vis aktiebolag — tillstyrks eller limnas utan erinran av alla remissinstanser-
na.
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2.4 Samakning med taxi

Endast ett fital remissinstanser har berért frigan.

Bussbidragsndmnden framhiller att det for ett rationellt utnyttjande av
taxi ar viktigt att {orutsittningar for samékning skapas. Namnden bitrider
forslaget om en samakningstaxa med fast avgift per person for resor inom
eller mellan vissa zoner. Ett genomférande av en sddan taxa torde emeller-
tid kriva indring i yrkestrafiklagen betriffande definitionen av begreppet
bestillningstrafik med littare fordon.

Svenska kommunférbundet menar att samakning med taxi enligt utred-
ningens modell i visentliga avseenden torde vara att jaimstilla med kollek-
tiv linjetrafik. Organiserandet av samakning liksom bestimmande av zon-
taxor bar darfor endast ske i samarbete med huvudmannen for linjetrafi-
ken. Denne bor ha ett avgorande inflytande pa verksamheten.

TCO anser att utredningen bort dgna storre uppmirksamhet dt frigan om
samékning med taxi. Sirskilt i storre stider bér samakning stimuleras som
ett alternativ till privatbilen. For att sidana forsok skall bli lyckade. krivs
det att taxan vid samdkning anpassas till en niva som nirmar sig vad som
giller for ovrig kollektivtrafik.

Lénsstyrelsen i Malmdhus lin anser att saméikning med taxi bor stimule-
ras. Zontaxa som ett medel att frimja sumakning ir i utredningen dock inte
tillrdckligt belyst for att direkt kunna anvidndas. Frigan bor ytterligare
studeras.

Svenska transportarbetarefirbundets erfarenhet r att samakning inte ar
attraktiv for trafikanterna och helst inte utnyttjas. Med vissa undantag ar
landet for glesbefolkat for att frigan skulle vara aktuell. Den linjebilstrafik
som forekommer f.n., exempelvis mellan flygplats och centra eller vid
vissa sportevenemang, dr dock en form av samakning som accepteras av
taxikunderna.

3 Taxitaxan

3.1 Taxans utformning

Remissinstanserna vitsordar genomgéende att den nuvarande taxckon-
struktionen dr sviréverskadlig och vilkomnar forenklingar. Behovet av
ytterligare bearbetning av forslagen patalas dock av flera instanser.

Svenska taxiforbunder delar utredarens uppfattning att det dr férenat
med stora svarigheter att skapa ett enhetligt taxesystem som ger fullstan-
dig rattvisa mellan taxiforetag pa olika orter och samtidigt dr enkelt for
taxikunderna. Den inriktning som ges i betdnkandet pa en eventuell framti-
da forenklad taxesattning delas till stora delar av forbundet. En ling rad
fragor aterstdr dock att losa, bl.a. tillimpningen vid framkorning och
returkorning samt de olika komponenternas niva. Pa grund av detta samt
den stora vikt fragans 16sning har for branschens framtid bér enligt forbun-
dets uppfattning ett fortsatt utredningsarbete bedrivas i ndra samverkan
mellan transportradet och Svenska taxiférbundet.

Svenska transportarbetareférbundet har ingen erinran mot den av utre-
daren diskuterade forenklingen av taxekonstruktionen. Forbundet pekar
pd att en viss form av ob-taxa redan finns.

Svenska kommunférbundet pekar pa att forutsittningarna for taxitrafik i
glesbygd resp. i storre titorter inte dr desumma. Skillnaderna ar enligt
forbundsstyrelsen sérskilt patagliga i friga om antalet koruppdrag och
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langden for framkornings-. transportkornings- och aterkdrningsstriickor.
Olikheterna 1 dessa avsecnden skulle behdva belysas ytterligare, da de har
avgorande betydelse for en rittvis utformning av en ny taxa. Exempelvis
ombesorjer i glesbygden taxi manga sociala tjanster, En grundavgift, som
enligt utredarens mening dr avsedd att ticka kostnaderna for den tran-
sportberedskap som taxi miste uppritthalla inom trafikomridet, dvensom
kostnaderna for forflytining, vintetid och framkoérning, torde enligt for-
bundsstyreisens uppfattning inte kunna liggas pd samma nivd dver hela
landet. Diaremot talar alla skil for en enda transporttariff oavsett antalet
resande. Tariffen bor vara bade tids- och viagbaserad samt enhetlig 6ver
hela landet. Styrelsen har vid flera tidigare tillfallen framhallit att det inte
dr tillfredsstiltande att t. ex. skolskjutsar och en stor del av firdtjansten dr
med och bir de hogre kostnaderna for att bedriva taxitrafik pa kviillar,
lordagar och son- och helgdagar, dvs. pd obekviam arbetstid. Den for
kommunerna i detta avseende negativa konsekvensen av nuvarande taxi-
taxa skulle bortfalla. om en speciell grundavgift och transporttariff eller ett
specielit tillagg for korning pa ob-tid infordes. Styrelsen vill papeka att ob-
taxan redan nu utgér i vissa fall. Prissittningen pa taxitjansterna bor vara
kostnadsanpassad i tid och rum. Detta bor gilla dven betriffande den
ifrdgasatta storbilstaxan.

Statens pris- och kartelindmnd konstaterar att det nu avlamnade forsla-
get till ny taxitaxa i stort dverensstimmer med SPK:s tidigare framforda
forslag. Utredaren delar saledes nimndens principiella uppfattning om att
taxitaxan i sin struktur bor vara kostnadsanpassad och bestd av en grund-
avgift, en viagberoende transporttariff samt en véntetidsavgift.

Utredaren har dragit slutsatsen att inférandet av en kostnadsanpassad
taxa medfor att nuvarande grundavgift hojs och vaglingdstarifferna sdnks.
SPK anser detta antagande. mot bakgrund av tillgingliga uppgifter om
taxis kostnads- och intdktsstruktur, felaktigt. Svenska taxiférbundets
framstéiliningar till linsstyrelserna om hgjningar av taxitaxan baseras bl. a.
pd den forutsitiningen att taxitrafikens rorliga och fasta kostnader —
definierade enligt utredningens forslag — i genomsnitt utgor 82 resp. 18
procent av taxitrafikens totala kostnader. Vidare bascras framstallningar
om hgjningar av taxitaxan pa forutsittningen att grundavgiften — som for
nirvarande uppgar till 6:20 kronor per resa — i genomsnitt utgor 25 procent
av priset for taxiresan, exkl. drickspengar. Det innebir att det genomsnitt-
liga priset for en taxiresa fér narvarande kan berédknas till ca 25 kronor.
Inforandet av en Kostnadsanpassad taxa betyder att taxans grundavgift,
som skall ticka taxis fasta kostnader, bor — med utgangspunkt fran till-
gingliga uppgifter om taxis kostnadsstruktur — séttas till hogst 4:50 kronor
per resa, vilket innebir en sidnkning av nuvarande grundavgift. Taxans
rorliga avgifter — viglangdstarifferna och vintetidsavgiften — som skall
tacka taxis rorliga kostnader, skulle siledes uppga till i genomsnitt ca 20
kronor per resa. vilket innebér en hgjning jaimfort med den nu gallande
taxan.

De lokala taxiforeningarna i frimst de storre titorterna har begrinsat
framkorningsavgiften, inkl. grundavgiften. till ett hogsta belopp. som nu-
mera uppgér till ca 10 kronor. Detta beror bl.a. p& att, nar taxi i en
kommun Onskat begrinsa antalet uppstillningsplatser for taxibilar till ett
fatal platser i kommunens centrum, den kommunala trafiknimnden har
stallt som villkor for sddan centralisering, att taxi begriinsat framkornings-
avgiften till ett visst hogsta belopp. Genom denna begrinsning av fram-
korningsavgiften fordyras inte i de flesta fall taxiresorna for boende i
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kommunens ytteromriden i forhdllande till tidigare. Vidare har taxi i
tiitorterna sjilva i vissa fall infort begriansad framkoérningsavgift for att
kunna konkurrera om de transportuppdrag utanfor kommunens titort som
annars blivit utférda av taxibilar stationerade utanfor titorten. SPK anser
att det mot denna bakgrund finns ské! for att vid en eventuell taxeomligg-
ning gora en avvikelse frn principen om en helt kostnadsanpassad taxa,
namligen pé det sittet att grundavgiften inkl. framkomingskostnaden bor
av taxefaststillande myndighet beslutas uppga till hogst 10 kronor per resa
i titort.

Sarskild vintertaxa — 10 procents tilligg pa taxan — tillimpas under
tiden | december—31 mars i Kopparbergs och Givleborgs lin samt under
tiden 1 november—30 april i Visternorrlands, Jiamtlands, Vasterbottens
och Norrbottens ldn. Vintertaxans konstruktion medfor att efter varje
generell taxehojning transportkostnaden for en resa, som gors i berdrt lin
under den tidsperiod som omfattas av taxans vintertilligg, hojs med ett
belopp som gar utover den generella taxehdjningen genom den 'rinta pa
rinta-effekt’” som uppstér. Eftersom taxans vintertilligg — som tillkom for
dver 40 ar sedan — numera dessutom inte ar kostnadsméssigt motiverat,
anser SPK i likhet med utredningen, att vintertilligget bor slopas.

Taxiférbundet har informerat SPK om att forbundet inte har medel att
utféra mer omfattande undersokningar av intdktsstrukturen ian vad som
hitintills gjorts. SPK anser det dock nodvindigt att sidana undersékningar
kommer till stand eftersom undersokningsresultatet har avgorande bety-
delse for bedomningen av effekterna av en eventuell taxeomliggning.

Ndringsfrihetsombudsmannen anser att det finns goda skél for att for-
enkla taxekonstruktionen pa det sitt utredaren har foreslagit. Med anled-
ning av forslaget om en specialtaxa for taxibilar som ir godkinda for fler
in fyra passagerare menar NO att en specialtaxa skulle kunna vara moti-
verad dven for mindre bilar dn de som vanligen nu anvinds.

Ldnsstyrelsen i Goteborgs och Bohus ldn erinrar om att det inom Svens-
ka taxiférbundet pagar ett utredningsarbete med syfte att mojliggora en
andring av taxans utformning. Resultatet av det utredningsarbetet bor
avvaktas innan adndringar sker i taxitaxans uppbyggnad.

Linsstyrelsen i Orebro lin anfér att utredaren har pavisat manga nack-
delar med den nuvarande taxans konstruktion och faststillelse. Linssty-
relsen anser dock inte att utredarens forslag betriffande konstruktionen ar
tillfredsstéllande. Det borde vara moijligt att undvika den mangfald av
tillagg till grundtaxan som foreslas (nattaxa, storbilstaxa, drivmedelstilligg
osv.). Lansstyrelsen foreslar att taxans konstruktion gors till foremal for
en ny prévning. Kommuners och landstings intresse av ett mer schablon-
massigt ersattningsforfarande for de samhallsbetalda transporterna bor
ocksa beaktas.

AB Orebro lins regionaltrafik finner inte att utredarens forslag till taxe-
konstruktion fyller kravet pa enkelhet. Bolaget efterlyser mer genomarbe-
tade forslag som ocksa tar upp de ersittningsformer som ir aktuella vid
transportuppdrag at kommuner och landsting.

Lénsstyrelsen i Visternorrlands lin ar tveksam till taxekonstruktionen
med hansyn till de effekter som erhélls f6r glesbygdstaxi. Manga taxiagare
i glesbygd har i dag kombinationssysselsdttning och ar i hog grad beroende
av intdkterna fran taxiverksamheten. I utredningen foreslas att vintertillig-
get forsvinner. Den taxekonstruktion som vidare foreslas torde missgynna
glesbygdstaxi. Detta medfér att dessa foretag far en i forhallande till
tatortstaxi och foretag utanfor de nordliga linen ligre ersittning. Konse-
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kvenserna av detta kan bli att servicen i glesbygden {érsimras, ndgot som
starkt kontrasterar mot de allminna strivandena betriffande glesbygden.

Goteborgs kommun menar att utredaren inte har givit underlag for att
binda sig for en framtida taxekonstruktion. Den foreslagna modellen har
vissa fordelar. De ckonomiska konsekvenserna dr emellertid inte nirmare
analyserade. Andra tinkbara taxekonstruktioner finns ocksa, t. ex. nigon
form av zontaxa. En sirskild storstadstaxa skulle ocksa kunna Overviigas.
QOavsett hur taxan utformas, ir det angeliget att fardtjinsten inte behdver
bidra till att tiicka kostnaderna for taxitrafik under s. k. ob-tid.

Trafiksdkerhetsverket framhaller vikten av att taxiforares arbetsforhal-
landen anpassas sa att trafiksdkerheten i storsta mojliga man tillgodoses.
T.ex. kan en taxa av det slag utredaren toreslar utgira en stressfaktor som
inverkar menligt pa trafiksdkerheten, om den fasta delen blir fér stor och
den rorliga delen alltfor avstandsberoende. Taxorna bor enligt verkets
mening s lingt det dr mojligt goras tidsberoende. Aven sidana kostnader
som kan hiinféras till uppriatthdllande av transportberedskapen och som
utredaren tankt sig ingd i en fast del bor enligt verket i mojligaste man
kunna bakas in i en tidsberoende rorlig del.

3.2 Taxametern

Samtliga remissinstanser har instdmt i eller limnat utan erinran utreda-
rens beddmning att en ny typ av taxameter bor utvecklas for att mojliggéra
bl. a. automatisk utskrift av kvitto med angivande av erlagd avgift och
andra uppgifter om resan.

Svenska taxiforbundet framhaller att ett utvecklingsarbete i friga om en
ny typ av taxameter nyligen har pabérjats och att det darfér vore olyckligt
om man genom lagstiftning i dag forhindrade framtagandet av ett dnskvart
taxametersystem. Forbundet framhéller ocksa att taxiniringen sjilv, un-
der nuvarande ekonomiska betingelser, inte kan finansiera utveckling och
installation av aktuell utrustning.

Svenska transportarbetareforbundet tillstyrker forslaget om en taxa-
meter som automatiskt stamplar kundkvittot med avgift och annan erfor-
derlig dokumentation. Forbundet pipekar ocksi att ett sddant system ir
agnat att hindra skattefusk.

Svenska kommunforbundet anser det sjilvklart att taxikunderna regel-
miissigt skall erhélla kvitto pa erlagt belopp. Taxameterns konstruktion
bor medge att kvitto automatiskt stélls ut pa det belopp som har registre-
rats i taxametern. Aven andra uppgifter om resan bor enligt forbundet
kunna paféras kvitto automatiskt.

Statens pris- och kartelinamnd anfor att namnden har, liksom négra av
taxis storre kunder, t. ex. kommuner och landsting. i ctt flertal ar foreslagit
att taxibilarna utrustas med taxametrar som automatiskt ger stamplat
kvitto pa reskostnaden. For narvarande pagar ett utvecklingsarbete for att
fa fram sidana taxametrar inom Stockholms ldn, vilket dock hitintills visat
sig vara forenat med vissa tekniska svarigheter. SPK anser, i likhet med
utredningen, att det ar angeldget att samtliga taxibilar s& snart som mojligt
utrustas med berorda taxametrar. Statsmakterna bor darvid i storre ut-
strackning én hittills mera direkt delta i utvecklingen av stimplande taxa-
metrar.

Brotitsférebvggande rddet framhaller att det 4r av sirskilt intresse att
utveckla fastare och sikrare redovisningsrutiner for branschen. BRA kon-
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staterar med tillfredsstiillelse att utredaren har behandlat vissa forslag som
bor kunna bidra till en forbiittring av dessa rutiner.

Transportnimnden framhiller att transportradet bor fa ett myndighets-
ansvar som innebir inte bara uppbyggandet av olika taxeformer utan dven
ctt ansvar for utvecklingsarbete bl. a. nar det giller kontrollfunktionen i
samband med betalning av resa.

3.3 Dricksen

Utredarens uppfattning att drickssystemet bér avskaffas har inte mott
erinran frin nigon av remissinstanserna.

Svenska taxiforbundet delar uppfattningen att dricksen i sig ar en otids-
enlig form av betalning for tjinster. Dricksens sammankoppling med fra-
gan om schablonbeskattning, samtidigt som mojligheter att begira dricks
saknas och att den dessutom varken ér enhetlig eller utgér ndgon del i den
nuvarande taxan medfor komplicerade problem vid en forindring.

Svenska transportarbetarefirbundet har inte nigot emot att drickssyste-
met avskaffas under forutsittning att detta sker i samrad och efter 6verens-
kommelse mellan berdrda parter.

Svenska kommunfiérbundet anfor att dven om underlag inte ges for att
bedéma de ekonomiska konsckvenserna for kommunerna vid ett avskaf-
fande av dricksen talar ett flertal skil for att denna otidsenliga form for
betalning av tjinster forsvinner. En sddan férindring bor dock, enligt
kommunforbundets styrelse, endast ske i samband med en éndring av
taxekonstruktionen. Som en ytterligare forutsittning for att slopa dricksen
bor gilla. att den forhillandevis dyrare transportberedskapen och tran-
sportkostnaden under kvillar och nitter far helt genomslag i det pris
kunden skall betala under dessa tider.

Statens pris- och kartelindmnd anfor att riksskatteverkets nuvarande
regler om storleken pd beskattningsbara drickspengar ger taxi i skilda delar
av landet olika ekonomiska forutséattningar att bedriva sin verksamhet.
Vidare utgér fragan om drickstillagg ett stérningsmoment mellan taxi och
taxis kunder. Med hiénsyn hartill och till det otidsenliga i att forares
16nesittning bl.a. baseras pa ett tilligg. som dr beroende av kundens
godtycke, instimmer SPK i utredningens uppfattning att drickspengar bor
slopas som betalningsmedel inom taxinidringen. Eftersom denna ersitt-
ningspraxis dr starkt foérankrad hos taxis Kunder bor en sadan atgird
kombineras med en omfattande information.

3.4 Taxefaststiillelsen

Remissinstanserna har i stort sett inte framfort ndgra erinringar mot
utredarens synpunkter vad giller taxefaststillelsen. 1 nigra remissvar an-
fors dock avvikande synpunkter vad avser lidnsstyrelsernas skyldighet att
inhamta yttranden i taxearenden.

Svenska raxiférbundet konstaterar att den nuvarande handliggningsord-
ningen for taxefaststillelse tidigare har kritiserats av bl. a. férbundet, som
delar utredarens uppfattning att det ar viktigt for medlemsforetagen att
prisfrigorna 10ses snabbare och p ctt mer enhetligt sitt dn i dag. Om sé
kan bli fallet via central provning inom det nyinrittade transportradet
tillstyrker forbundet forslaget.

Svenska transportarbetarefirbunder anfor att en central prévning av
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taxenivan synes frimja en storre enhetlighet i taxesittningen i skilda delar
av landet.

Statens pris- och kartellndmnd pekar pa att nimnden bl a. i yttrande
1976-04-30 till regeringen éver departementspromemorian (Ds K 1976: 3)
Forslag till organisation av en trafikplaneringsmyndighet har anfort att det
finns behov av en central samordning av taxesittningen for bl. a. taxitrafi-
ken. Eftersom SPK ar central forvaliningsmyndighet for fragor rérande
prisdvervakning, och taxehdyningar inom persontrafikomradet har stor
inverkan pa konsumentprisutvecklingen. bor SPK tas ini YTF som en av
de myndigheter, som skall avge ytirande i anslutning till férindringar i
taxitaxan. Det bor dessutom anges i transportradets instruktion att prov-
ning av persontrafiktaxor skall ske 1 samrad med SPK och att, i de fall
transportridet och nimnden inte 4r ense, frigan skall hianskjutas till rege-
ringen. Om s inte sker bor de tjanster vilkas prissittning sdlunda kommer
att provas av transportradet undantas frin SPK:s ansvarsomride genom
indring av nimndens instruktion.

Liinsstyrelsen i Stockholms ldn anfor att det narmare borde 6vervagas
om linsstyrelsen alls skall ta befattning med taxefragan i fortsattningen.

Liinsstyrelsen i Orebro lin ifrigasitter vardet av det foreslagna remiss-
forfarandet, om avsikten dnda ar att fi en enhetlig taxa.

AB Orebro lins regionaltrafik anser att remissinstanserna bor viljas
med omsorg och reduceras jaimfort med vad som sigs i YTF.

Umed kommun tframhaller att det finns en viss risk for att man vid den
centrala provningen inte beaktar de olikheter i kostnadsutvecklingen som
foreligger mellan landsort och storstader. Taxis framstillningar om hoj-
ningar synes enligt kommunen oftast vara grundade pa storstadsforhillan-
den. Kommunen anfor vidare att hojningarna av taxitaxorna hittills har
skett oregelbundet och ofta flera ginger per ar. Detta skapar stora svarig-
heter ur budgeteringssynpunkt for kommunerna. Umea kommun har flera
ginger tidigare patalat detta i samband med yttranden 6ver begiirda taxe-
héjningar. Storre delen av taxis kostnader utgors av personalkostnader.
For alla andra yrkesgrupper ar 16nerna knutna till bestimda avtalsperi-
oder. Sa bor ocksa kunna ske med taxitaxan. Nir ny taxa faststills bor det
anges hur linge den giller. Helst borde perioderna knytas till kalenderar.

4 Olaga taxitrafik

Remissinstanserna vitsordar genomgaende behovet av att ytterligare
atgarder vidtas mot den olagliga trafiken. Utredarens forslag om skirpta
pafoljder tillstyrks eller limnas utan erinran i merparten av remissvaren.
Flera remissinstanser betonar dock att en skirpt 6vervakning ar en forut-
séttning for att man skall kunna komma till ratta med den aktuella brottslig-
heten. Négra remissvar tar upp frigorna om avgiftssystem och forverkan-
debestimmelser.

Riksdklagaren tillstyrker utredarens forslag till straffskiarpning for olaga
yrkesmiissig trafik. Det ir emellertid enligt RA:s mening inte erforderligt
med en sarskild straffskala for grova brott. Den straffskala som foreslagits
for normalbrott ger méijlighet att adoma fingelsestraff for brott av allvarli-
gare art, vilket RA anser vara tillfyllest. Enligt RA:s mening bor normal-
straffet for olaga yrkesmissig trafik dven fortsattningsvis vara boter. En-
dast i undantagsfall bor fingelsestraff 4domas och da fér brott av mycket
allvarlig beskaffenhet. RA understryker att en straffskirpning i sig inte
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torde vara brottsforebyggande, om det inte finns mojligheter att tillse att
ifrdgavarande bestaimmelsc efterlevs. Straffskarpningen miste darfor en-
ligt RA foljas av en cficktivare dvervakning. RA anser vidare att nigot
system med avgifter inte passar for denna typ av brottslighet. Diremot
anser RA att inférande av forverkandebestimmelser i yrkestrafiklagen
skulle ha en preventiv effekt. Dessa bestdmmelser bor utformas si att de
ger mojlighet att forverka den vinning som har uppkommit vid den olaga
yrkesmiissiga trafiken och i extrema fall fordonet eller en del av dess
viirde.

RA pekar ocksit pit att en fastarc organisation av taxis verksamhets-
former minskar forutsittningarna for olaga trafik.

Rikspolisstyrelsen framhiller att olaga yrkesmassig taxitrafik sannolikt
innebir brott dven mot skattelagstiftningen och olika forfattpingar om
sociala avgifter, dvs. en form av systemsatt ekonomisk brottslighet. Riks-
polisstyrelsen ifragasitter darfor om inte virdet av inkord lega efter sed-
vanlig skilighetsbeddOmning bor kunna forklaras forverkat till staten. Det
bor diven kunna provas om inte brottsverktyget/bilen skall bli foremal for
forverkande.

Brottsforebyggande rddet pekar pi att riidet i andra sammanhang tidi-
gare har framhallit vikten av att {rihetsberovande sanktioner utnyttjas med
stor éterhallsamhet i kriminalpolitiken. jfr bl. a. rapporten Nytt straffsys-
tem (BRA Rapport 1977:7). | fréiga om sidan niringsverksamhet som
giorts ll foremdl {or en si ingliende samhiillelig kontroll som den yrkes-
missiga trafiken bor samhillet enligt BRA:s uppfattning i forsta hand
genom utomstraffritisliga dtgarder soka komma till ritta med eventuella
missforhillanden. BRA ar emellertid samtidigt medvetet om att utveck-
lingen i friga om svartikning maste betraktas som orovickande. Sarskilt
allvarligt dr enligt BRA att svartdkningen kan utgora en fara for trafiksi-
kerheten, bl. a. genom att fordonen inte blivit kontrollbesiktigade for trafi-
ken, att forarna saknar erforderlig kompetens och att gillande arbetstids-
reglering inte foljs. BRA dr mot bakgrund hirav berett att tillstyrka cn viss
skiarpning av sanktionen mot olaga yrkesmassig trafik. BRA pekar vidare
pa virdet frin straffprocessuell synpunkt av att fingelse inférs i straffska-
lan for det aktuella brottet. Med fangelse i straffskalan 6ppnas niamligen
mdjlighet till husrannsakan och andra straffprocessuella tvangsmedel i
samband med utredning om brott mot yrkestrafiklagstiftningen. BRA me-
nar emelertid att utredarens forslag om en siirskild grov latitud av brottet
olaga yrkesmiissig trafik kan undvaras. Enligt BRA:s uppfattning bor
straffet for olaga yrkesmissig trafik vara boter eller fingelse i hogst sex
méinader. | forarbetena till bestimmelsen bor anges att den normala sank-
tionen bor vara boter. medan fingelse bor kunna tillgripas i fall dir brotts-
ligheten framstar som sirskilt allvarlig. Dirvid bér i forarbetena iven
anges sddana omstindigheter som sirskilt bor beaktas vid denna bedém-
ning. BRA anser att utredaren i sitt térfattningsforslag har angett tre
viktiga sidana omstiandigheter. BRA pekar ocksé pa att det nyligen har
presenterats en undersdkning, “'Svart taxi” - en Kartkiggning av illegal
taxiverksamhet i Stockholm, som belyser problemet med olaga yrkesmiis-
sig trafik pa taxiomradet. Vidare framhélicr BRA att de forslag utredaren
lagger fram om storre féretagsenheter och samverkan i fastare former inom
branschen ocksi allmiint sett torde kunna medverka till att olika missfor-
hallanden kan begriinsas. En sadan utveckling dr onskviird inte bara for att
underlitta den fiskala kontrollen utan dven for att skydda sund konkurrens
inom taxiniringen.
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Naringsfrihetsombudsmannen framhéller att det ar naturligt att man
sdrskilt for att skydda ett reglerat system vill skirpa kontrollen och hja
straffpiféliden. Den i betinkandet forordade straftpafoljden for s. k. svart-
akning — boter eller fingelse i hogst sex manader eller i grova fall fangelse i
hogst ett 4r — framstir dock som alldeles for hog i forhallande till brottets
art och svensk rittstradition. Gor “svartdkarna’ sig skyldiga till brottsliga
garningar mot kunderna, vilket det enligt utredningen finns risk for, skall
detta sjilvfallet leda till tagforing och straff i den ordning som giller for
brottet.

Svenska taxiforbundet delar utredarens uppfattning att den olaga yrkes-
missiga taxitrafiken utgor en illojal konkurrens mot de seriosa utdvarna
samtidigt som utnyttjandet av s. k. svartikare innebir betydande risker for
kunden. Den féreslagna straffskirpningen maste dock kombineras med en
iandamalsenlig 6vervakning for att onskvért resultat skall erhillas.

Svenska transportarbetareforbundet tillstyrker en straffskirpning samt
ekonomiska sanktioner for att komma till ritta med olagligheten. Anled-
ningen till ridande forhallanden 4r utan tvckan den bristfalliga kontrollen
fran vederborande myndigheters sida, varfor en skirpning i detta avseende
ar angeldgen,

Linsstyrelsen i Stockholms lin tillstyrker straffskirpningen. 1 friga om
ett avgiftssystem anfor linsstyrelsen att redan den motivering utredaren
angett — dvs. att denna typ av brottslig verksamhet torde utforas av
personer med svag ekonomi — borde vara skil nog att inte ens dverviga
denna pifoljd.

Lénsstyrelsen i Uppsala ldn anfor att stringare paféljd inte har nigon
allminpreventiv effekt sivida inte de brottsliga garningarna effektivt beiv-
ras — snarare tvirtom. Den tranga flaskhalsen dr hir polisens spanings-
och utredningsresurser. Som det nu ar maste polisen starkt prioritera i sin
verksamhet och brott som olaga yrkesmissig trafik hamnar av naturliga
skil ganska langt ner pa polisens prioriteringslista. Linsstyrelsen vill emel-
lertid inte motsatta sig forslaget i denna del, eftersom den s. k. svartak-
ningen speciellt i storstdderna dr ett stort problem till forfing for bade
allmidnheten och taxi.

Liinsstyrelsen i Giteborgs och Bohus ldn anser att betydelsen av en
straffskdrpning inte skall 6verskattas. Vascntligare dn straffskdrpning dr
enligt lansstyrelsen att det sker en skdrpt Overvakning av taxitrafiken.

Gdoteborgs kommun framhéller ocksa att forslaget om en skédrpt lagstift-
ning for olaga taxitrafik kan bli verkningslost. om inte polisen skirper sin
overvakning.

Svenska busstrafikforbundet tiilstyrker i princip utredarens forslag till
skirpning av paféljderna for olaga yrkesmissig trafik. Det dr emellertid
enligt forbundet angeliiget att vid den slutliga utformningen av en dndrad
forfattningstext beakta dels den definitionsmissiga "'tredelningen™ av
yrkesmissig busstrafik, som kan foranieda speciella och i rittspraxis dnnu
oprovade tolknings- och avgransningsproblem och dirav foljande omed-
vetna dgvertridelser, dels att den driftansvarige i en stor trafikrorelse har en
storre exponeringsyta for upprepade dvertridelser dn enmansforetagaren.
Med hénsyn hirtill bor ett slutligt forslag till andring av 4 kap. 1§ YTL vara
mindre kategoriskt utformat i friga om kriterierna 1 och 3 {6r bedémningen
av om brottet dr grovt.
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