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

Pa regeringens vignar

THORBJORN FALLDIN
BO TURESSON

Propositionens huvudsakliga innehall

I propositionen konstateras att den trafikpolitiska malsittningen om en
tillfredsstiillande trafikforsorjning inte kan uppnds utan en vil utbyggd
kollektivtrafik. Mot denna bakgrund liggs i propositionen fram forslag som
syftar till att ge forbdttrade betingelser for den lokala och regionala
persontrafiken.

En viktig forutsittning for utbyggnaden av kollektivtrafiken dr att ansvaret
for denna preciscras. Forslag liggs framomatthuvudmannaskapetfor
den lokala och regionala kollektiva trafiken pd landsvig utévas genom
interkommunal samverkan mellan landstingskommunen och kommunerna
i resp. ldn. Hirigenom uppnds en integrering av lokal och regional trafik samt
en Okad samordning av trafikresurserna. En betydande flexibilitet och
valfrihet foreslas vad giller formerna for huvudmannaskapet och sittet att
fordela ev. uppkommande underskott i roretsen. Reformen foreslds vara
genomford senast den 1 juli 1983 i Vistsverige och senast den 1 juli 1981 i
dvriga delar av landet.

For att huvudminnen skall kunna fullgéra sina uppgifter pa ett tillfreds-
stdllande sitt, framléggs i propositionen vissa forslag till andringar i
yrkestrafikférordningen. Huvudmannen foreslds kunna inneha
eget linjetrafiktillstdnd och fa rétl att anlita entreprendr med tillstand for
bestaliningstrafik for att utfora tratiken. Vidare foreslds huvudman omfattas
av den kommunala foretriadesritten i friga om linjetrafiktillstand.

For att underlitta avtalsuppgérelser mellan huvudman och trafikutdvare
om ersittning vid entreprenadtrafik foreslas atten sirskildkollektivtra-
fik nd@mnd inrdttas den 1 juli 1978. Denna skall vid behov prova frigor som
ror erséttning for trafikutdvning.

En annan viktig forutsittning for att kollektivtrafiken skall kunna

1 Riksdagen 1977/78. | saml. Nr 92
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forbéttras drettok at statligt ekonomiskt stodtill trafiken. Ett nytt
bidragssystem foreslas till kollcktiv persontrafik i sddana lin ddr huvudman
etablerats. Jimfort med nuvarande bidragssystcm innebdr forslaget en
betydande 6kning av det statliga stédet samt forenklingar pa en rad punkter.
Viktiga forbattringar dr att dven titortstrafiken skall ingd i bidragssystemet
och att lokal och regional jirnvigstrafik skall kunna f stéd. Statsbidrag
foreslds i det nya systemet utgd i form av vigmilsersittning till hogst tre
dubbelturer mandag-fredag, vilket innebidr en utokning med en dubbeltur
jamfort med nuvarande system, och till hogst tva dubbelturer [6rdag—sondag.
Viss flygverksamhet som bedrivs i fjéllregionerna (viglost land) skall ocksa
omfattas av bidragssystemet liksom viss helikoptertrafik i skirgdrdsomra-
den. Vidare foreslas att den nuvarande skolskjutsavrikningen i linjetrafiken
skall slopas. Aven vissa andra administrativa forenklingar foreslas. Kostna-
derna for det nya ut6kade stodsystemet beriiknas till ca 190 milj. kr. per ar i
1978/79 ars priser. Det nya bidragssystemet foreslas gilla fr. 0. m. bidragsaret
1978/79.

De framlagda fOrslagen ger huvudmannen dkade mdjligheter att infGra
samordnade taxesystem i lidnet i form av t.ex. rabattkort. Till
ledning ges ocksd ndgra modeller for sdidana rabattsystem, bl. a. vad giller den
geografiska avgrinsningen for systemens giltighet.
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1 Farslag till
Lag om huvudmannaskap for viss kollektiv persontrafik

Hirigenom foreskrivs foljande.

1§ For att frimja en tilifredsstédllande trafikforsorjning skall i varje ldn
finnas en huvudman som ansvarar for den lokala och regionala kollektivtra-
fiken pa vig. Ansvaret giller sddan linjetrafik for personbefordran som inte
utgdr kompletteringstrafik med personbil. Trafikens omfattning anges i
trafikférsorjningsplan, som huvudmannen antar.

Regeringen far efter framstillning av huvudman, landstingskommun eller
kommun meddela foreskrifter om samverkan i friga om trafik mellan
huvudmin i olika ldn. '

2 § Huvudman ir landstingskemmunen och kommunerna i linet gemen-
samt. 1 Stockholms ldn #dr dock landstingskommunen huvudman och i
Gotlands lin kommunen.

3§ 1 fall som avses i 2§ forsta meningen handhas huvudmannens
uppgifter av landstingskommunen och kommunerna i kommunalférbund.
Ar landstingskommunen och kommunerna i ldnet dverens diarom, far dock
uppgifterna i stillet handhas genom ett aktiebolag, som har bildats for
indamaélet. Landstingskommunen och kommunerna skall inneha samtliga
aktier i bolaget.

I fraga om kommunalforbund giller lagen (1957:281) om kommunalftr-
bund, om inte annat f6ljer av 4-7 §§. Dirvid skall bestimmelse i 21 § tredje
stycket, 28 § forsta stycket, 29-3Z §§ och 34 § forsta stycket ndimnda lag om
linsstyrelse i stiéllet avse regeringen.

4 § Kan enighet inte uppnds om férbundsordningen f6r kommunalfor-
bund eller dndring av den eller orn ordf6érande i forbundets fullmiiktige eller
styrelse, beslutar regeringen. Vid oenighet i de avseenden som anges i 5 eller
6 § giller dock vad dar sigs, om inte annat foreskrivs med stéd av 7 §.

5§ Uppnés inte enighet i friga om antalet ledamdter som medlem i
kommunalfdrbund skall utse i forbundsfullmiaktige galler foljande.

1. Om inte annat foljer av 2 skall landstingskommunen utse hilften av
ledamdterna och kommunerna i ldnet tillsammans hilften.

2. I Malmdhus ldan skall landsiingskommunen utse en tredjedel, Malmé
kommun en tredjedel och 6vriga kommuner tillsammans en tredjedel av
antalet tedamoter. [ Goteborgs och Bohus ldn skall landstingskommunen
utse en fjirdedel, Goéteborgs kommun hilften och 6vriga kommuner
tillsammans en fjardedel av antalet ledaméter.

3. Antalet ledaméter som annan kommun dn Malmd kommun eller
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Goteborgs kommun skall utse bestims av lansstyrelsen i forhdllande till
folkmingden i kommunerna vid ingingen av det ar di val av forbundsfull-
miktige forrdttas. Varje kommun skall dock utse minst en ledamot.

6§ Uppnis inte enighet i frdga om sittet att mellan medlemmarna i
kommunalférbund férdela underskott i forbundsverksamheten giiller
féljande.

1. Om inte annat foljer av 2 eller 3 skall landstingskommunen ticka
hilften av underskottet och kommunerna i ldnet tillsammans &terstoden.
Omfattningen av varje kommuns skyldighet att tillhandahdlla medel skall
bestammas i forhdllande till det trafikarbete som har nedlagts i kommunen
under verksamhetséret.

2. I Malmohus lin skall landstingskommunen och Malmd kommun
tillsammans ticka hilften av underskottet. Omfattningen av landstingskom-
munens och kommunens skyldighet att tillhandahdlla medel skall
bestimmas i forhdllande till den andel av lidnets skatteunderlag som belGper
pé vardera forbundsmedlemmen. Motsvarande giller i Géteborgs och Bohus
ldn i friga om landstingskommunen och Géteborgs kommun.

3. 1 Malm&hus lan och Géteborgs och Bohus lin skall samtliga kommuner
i ldnet tillsammans tdcka hilften av underskottet. Omfattningen av varje
kommuns skyldighet att tilthandahdlla medel skall bestimmas i enlighet med
vad som foreskrivs i 1.

7 § Foreligger synnerliga skal far regeringen efter framstillning av lands-
tingskommun, kommun som inte tillhor landstingskommun eller minst en
tredjedel av de kommuner i visst 1dn som tillhor landstingskommun meddela
foreskrifter om begrinsning av huvudmans skyldighet enligt 1§ forsta
stycket och foreskriva eller i sirskilt fall besluta om undantag frin 5eller 6 §.
Beslut om undantag far forenas med sirskiida villkor.

Denna lag trider i kraft den 1 juli 1978.

Landstingskommunerna och kommunerna far bestimma nir de skall
taga sig huvudmannaskap enligt denna lag. Huvudmannaskap enligt lagen
skall dock utdvas i Hallands lin, Goteborgs och Bohus ldn samt Alvsborgs lin
senast frin och med den 1 juli 1983 och i vriga ldn senast frin och med den 1
juli 1981.

Regeringen fir meddela de ytterligare Overgdngsbestimmelser som
behd&vs.
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2 Forslag till
Lag om #ndring i lagen (1957:281) om kommunalférbund

Hirigenom foreskrivs att 1 § 1 mom. lagen (1957:281) om kommunalfor-
bund! skall ha nedan angivna lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

1§
1 mom. For handhavande av en eller flera kommunala angeligenheter mé
kommuner sammansluta sig till kommunalforbund i den ordning denna lag

stadgar.

Sammanslutning for dndamal,
som nyss ir sagt, ma ock kunna ske
mellan landstingskommuner samt
mellan landstingskommun och
kommun, som icke tillhér landstings-
kommun.

Sammanslutning for dndamal,
som nyss ar sagt, md ock kunna ske
mellan landstingskommuner samt
mellan  landstingskommun och
kommun.

Vad idenna lag dr stadgat giller ¢j, i den min i lag eller forfattning sirskilda
bestimmelser givas om kommunalférbund for ett visst indamal.

Denna lag trader i kraft den 1 juli 1978.

! Lagen omtryckt 1977:181.
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3 Forslag till
Lag om kollektivtrafiknimnd

Harigenom foreskrivs foljande.

1§ Friga om ersittning till trafikforetag for framtida utférande av sadan
trafik som omfattas av lagen (1978:000) om huvudmannaskap for viss
kollektiv persontrafik provas av kollektivtrafiknimnden, om huvudmannen
och trafikforetaget trots forhandlingar i frdgan inte kan enas.

2§ Kollektivtrafiknimnden bestdr av ordférande och fyra andra ledamé-
ter, om inte annat foljer av tredje stycket. For ledaméterna skall finnas
erséttare.

Ledamoter och ersittare férordnas av regeringen for viss tid. Av ledamo-
terna utses en efter forslag av Svenska kommunfrbundet, en efter forslag av
Landstingsforbundet och en efter forslag av Svenska busstrafikforbundet.
Detsamma giiller i fréga om ersittare for sddan ledamot.

Om bAda parter begir det far regeringen forordna ytterligare tva ledaméter
och ersittare {5r dessa att deltaga i handliggningen av visst drende.

3§ Friga som avses i 1§ tages upp av kollektivtrafiknimnden efter
skriftlig ansokan av endera parten. 1 anstkningen skall anges yrkande,
innefattande uppgift om den trafik och den tid for vilken ersiittning dr avsedd
att utgd, samt den utredning som &beropas i drendet. Av utredningen skall
framgd omfattningen och resultatet av de forhandlingar som har forts i
ersdttningsfrigan.

4 § Kollektivtrafiknimnden skail bereda motpart tillfille att yttra sig dver
yrkande som part framstéller hos nimnden och dver utredning som denne
dberopar i drendet. Om det behovs skall nimnden hélla férhandling med
parterna.

5§ Kollektivtrafiknimnden fir inforskaffa utredning utdver den som
parterna &beropar i drendet och i dvrigt inhiimta de upplysningar som
behdvs.

6 § Finner kollektivtrafiknimnden att forhandlingar i crsittningsfragan
inte har forts i tillricklig utstrickning, fAr nimnden avvisa ansékan.

7§ Parterna skall medverka till att handlaggningen hos kollektivirafik-
nimnden kan avslutas inom tid som foreskrivs i sdrskild ordning.

8 § Kollektivtrafiknimnden dr beslutfor om den é&r fulltalig.
I friga om forberedande dtgird far ordféranden besluta ensam.
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Riittegdngsbalkens regler om omrostning i tvistemal dger motsvarande
tillimpning pd avgdrande av nimnden.

9§ Den omstiindigheten att ledamot i kollektivtrafiknimnden genom
anstillning, uppdrag eller liknande ir knuten till den som ir part i drende hos
nimnden skall inte medfora jiv enligt 4 § forsta stycket 5 forvaltningslagen
(1971:290).

10 § Mot kollektivtrafiknimndens beslut far talan inte foras.

11 § Vardera parten skall svara for sin egen kostnad hos kollektivtrafik-
nimnden.

Parterna skall ersiitta statsverket nimndens kostnader for utredning i
drendet med hilften vardera.

Foreligger sirskilda skil fir nimnden besluta om annan kostnadsfordel-
ning in den som fGljer av forsta och andra styckena eller férordna att viss
kostnad skall stanna pd statsverket.

12§ Den som hos nimnden har tagit befattning med #rende far inte
obehorigen yppa affirs- eller driftférhallande, som han darvid har fatt
kdnnedom om.

13§ Regeringen fir meddela ytterligare foreskrifter om kollektivtrafik-
nimndens verksamhet och forfarandet infor nimnden.

Denna lag triader i kraft den 1 juli 1978.
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4 Forslag till

Lag om éndring i forordningen (1940:910) angiende yrkesmissig

automobiltrafik m. m.

Hirigenom foreskrivs i friga om fOrordningen (1940:910) angiende

yrkesmissig automobiltrafik m. m.

dels att 7 § 2 mom., 11 och 12 §§ samt 19 § 2 mom. skall ha nedan angivna

lydelse,

dels att i forordningen skall inforas en ny paragraf, 5 a §, av nedan angivna

lydelse.

Nuvarande lydelse

Féreslagen lydelse

5a§

2 mom. Ansdkan om tillstdnd
till linjetrafik skall, utdver vad i |
mom. angives, innehalla uppgifter
om linjestriickning eller om de orter,
mellan vilka trafiken skall bedrivas,
samt huruvida trafiken skall omfatta
_persontrafik eller godstrafik eller
bAdadera, #dvensom uppgifter om
den taxa och, i forekommande fall,

Kommunalforbund eller aktiebolag
som avses i lagen (1978:000) om
huvudmannaskap for viss kollektiv
persontrafik, kommun, landstings-
kommun eller kommunalt trafikfo-
retag som har erhdllit tillstand till
linjetrafik md for trafikens utforande
anlita innehavare av tillstdnd till
bestdllningstrafik. [ sddant fall md den
som anlitas utfora linjetrafiken med
tillstand till bestillningstrafik.

Har kommunalforbund eller aktie-
bolag som avses i lagen om huvudman-
naskap for viss kollektiv persontrafik,
kommun, landstingskommun eller
kommunalt trafikforetag erhdllit linje-
trafiktillstdnd och dessutom tillstdnd
att i anslutning dartill driva turisttra-
Jfik, dger forsta stycket motsvarande
tillimpning i frdga om wuristtrafiken.

w7

2 mom. Ans6kan om tillstdnd
till linjetrafik skall, utdver vad i 1
mom. angives, innehalla uppgifter
om linjestrickning eller om de orter,
mellan vilka trafiken skall bedrivas,
eller omrade som skall trafikeras,
samt uppgifter huruvida trafiken
skall omfatta persontrafik eller gods-
trafik eller bddadera, dvensom upp-
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Nuvarande lydelse

den turlista for befordringen, som
onskas faststilld, samt om huru
trafiken i 6vrigt skall anordnas och

Foreslagen lydelse

gifter om den taxa och, i forekom-
mande fall, den turlista {6r beford-
ringen, som Onskas faststilld, samt

bedrivas. om huru trafiken i Ovrigt skall

anordnas och bedrivas.

11 §!

Utan hinder av vad i 8 och 9 §§ ir stadgat mé infordrande av yttranden
inskridnkas eller underlitas, dd ansdkan avser tillstdnd

att uteslutande befordra skolbarn och ldrare tifl och frén skola,

att medtaga passagerare vid fird med personautomobil for egen
rikning,

att med en eljest i linjetrafik insatt omnibus eller personautomobil tillfdlligt
ombesdrja bestillningstrafik eller turisttrafik inom visst begrinsat omride
eller & viss vigstricka,

att for en tid av hogst sex ménader bedriva bestillningstrafik fGr
godsbefordran eller att for samma tid i viss trafik 6ka antalet automobiler eller
insétta sldpfordon for person- eller godsbefordran,

att i bestillningstrafik eller turisttrafik utbyta omnibus eller personautomo-
bil,

att utbyta lastautomobil eller sldpfordon, sdvitt didrigenom den storsta
sammanlagda last, som enligt gillande trafiktillstind mi medforas &
fordonen, icke hdjes med mer én femton procent,

att jimlikt 20 § i linjetrafik for personbefordran medféra hogst femhundra
kilogram gods eller i dylik trafik anvinda slipfordon for godsbefordran, vars
maximilast icke Gverstiger femhundra kilogram, eller

att utfOra transporter i fall som sédgs i 12 § andra stycket.

Forsta stycker dger motsvarande
tilldmpning i fall, dda ansokan giller
tillstand for kommunalférbund eller
aktiebolag  som avses | lagen
(1978:000) om huvudmannaskap [or
viss kollektiv persontrafik att bedriva
linjetrafik for viss kortare tid. Vad nu
sagts gdller dven i frdga om sddan
landstingskommun eller kommun som
ensam dr huvudman enligt nimnda
lag samt wrafikforetag som dges av den
som utovar huvudmannaskapel.

} Senaste lydelse 1977:251.
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Nuvarande lydelse Foreslagen Ilydelse

12 §2

Trafiktillstind m3 meddelas endast direst den ifrgasatta trafiken finnes
behdvlig samt i dvrigt limplig.

Provning av trafikens behovlighet skall ¢j ske i friga om tillstind att utféra
transporter med lastautomobil, om storsta last som mé befordras med
fordonet faststilles till hogst 4 000 kilogram, och ¢j heller i friga om tillstind
att utfora transporter med sddant fordon, forsett med fast anordning (6r
speciellt varuslag, som bestimmes av regeringen eller myndighet regeringen
forordnar. Behovsprévning skall ej heller dga rum, om ansdkan om
trafiktillstdnd avser

1) riitt {6r aktiebolag, handelsbolag eller ekonomisk forening, vars samtliga
delidgarc cller medlemmar visats ha behov av godstransporter for egen rérelse
och vars huvudsakliga dndamadl ir att tillgodose dessa behov, att uteslutande
for deldgarnas eller medlemmarnas riikkning i bestiillningstrafik utftra dylika
transporter med lastautomobil, vars maximilast ej dverstiger 6 500 kilogram,
eller med lastautomobil jimte sldpfordon, vilkas sammanlagda maximilast ej
overstiger 8 000 kilogram;

2) ritt att, i omedclbart samband med befordran av mjolk pa uppsamlings-

linje, transportera fyllnads- och returgods.

Trafiktillstind ma meddelas alle-
nast den, som med hinsyn till erfa-
renhet, vederhiftighet och eko-
nomiska forhallanden samt andra pa
frdgan inverkande omstindigheter
befinnes limplig sdsom utdvare av
yrkesmiissig trafik. Dir flera sokan-
de finnas, ma tidpunkten for ansg-
kans ingivande icke vara avgorande
for foretride dem emellan. Avser
ansokan tillstand till tinjetrafik eller
turisttrafik, som kan komma att
konkurrera med redan utdvad linje-
trafik eller med jirnvigs-, sparvigs-
eller sjotrafik skall, darest tillstand
anses bora meddclas och forhéllan-
dena icke till annat foranleda, till-
stdndet ldmnas utovaren av dylik
trafik, ddrest denne ansokt dirom
ach befinnes limplig. Om kommun,
landstingskommun eller kommu-

2 Senaste lydelse 1977-251.

Trafiktillstind ma meddelas alle-
nast den, som med hénsyn till erfa-
vederhiiftighet och eko-
nomiska forhdllanden samt andra pa
frigan inverkande omstindigheter
befinnes limplig sdsom utdvare av
yrkesmissig trafik. Diar flera sokan-
de finnas, ma tidpunkten for anso-
kans ingivande icke vara avggrande
for foretride dem emcllan. Avser
ansOkan tillstdnd till linjetrafik eller
turisttrafik, som kan komma att
konkurrera med redan utévad linje-
trafik eller med jdrnvigs-, sparvigs-
eller sjotrafik skall, direst tillstdnd
anscs bora meddclas och forhéllan-
dena icke till annat fGranleda, till-
stindet limnas utovaren av dylik
trafik, direst denne ansokt dirom
och befinnes limplig. Om kommu-
nalforbund eller aktiebolag som avses i

renhet,
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Nuvarande lydelse

nalt trafikforetag soker tillstand till
linjetrafik med omnibus och gor
sannolikt, att trafikforsérjningen
inom orten eller bygden frimjas, om
ansokningen bifalles, dger kommu-
nen, landstingskommunen eller {6-
retaget foretride framfor annan so-

11

Foreslagen lydelse

lagen (1978:000) om huvudmanna-
skap for viss kollekiiv persontrafik,
kommun, landstingskommun eller
kommunalt trafikforetag soker till-
stand till linjetrafik for personbe-

Jfordran och gor sannolikt att trafik-

forsorjningen frimjas inom der om-

kande. rdde som dr avsett att trafikeras. om
ansokningen bifalles, dger kommu-
nalférbundet,  aktiebolaget, kom-
munen, landstingskommuncn eller
foretaget foretride framfor annan
sokande.

TillstAndet skall stillas 4 viss fysisk eller juridisk person samt upptaga de
villkor och bestimmelser, som pravas nddiga. Tillstand till bestéllningstrafik
i andra fall in som avses i andra stycket 1) ma dock meddelas juridisk person
allenast om sirskilda skl dirtill dro. Direst forhdllandena dirtill foranleda,
bor tillstAndet begrinsas att omfatta vissa slag av transporter eller viss kortare
tid. Betriffande linjetrafik skall, sdvida ej siirskilda omstindigheter till annat
féranleda, foreskrivas, att trafiken skall framga 4 viss viigstriicka. TillstAnd till
linjetrafik bor i erforderlig utstrdckning upptaga foreskrift om skyldighet att
driva samtrafik med anslutande jirnvigs-, sparvigs- eller sjotrafikforctag
samt om sittet for samtrafikens bedrivande.

Tillstdnd till linjetrafik for kommu-
nalforbund eller aktiebolag som avses i
lagen om huvudmannaskap for viss
kollektiv trafik fdr avse viss kortare tid,
om skdl dartill foreligga. Vad nu sagts
gdller dven i frdga om sddan lands-
tingskommun eller kommun som en-
sam dr huvudman enligt ndmnda lag
samt trafikforetag som dges av den
som utdvar huvudmannaskapet.

Tillstdnd att medtaga passagerare vid fird med personautomobil for egen
rikning m, direst ¢j sirskilda omstidndigheter annat foranleda, forklaras
gilla utan skyldighet att iakttaga bestimmelserna i 23, 25 och 29 §§ denna
forordning och vad som sirskilt foreskrivits om limplighetsbesiktning och
trafikkort.

Tillstand att for en tid av hogst sex manader bedriva bestillningstrafik for
godsbefordran eller att fér samma tid 6ka antalet automobiler i dylik trafik
mé, direst anledning foreligger dértill, forklaras gilla utan skyldighet att
iakttaga bestimmelscrna om trafikkort.
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Nuvarande lydelse

Féreslagen [ydelse

19§

2 mom.? Gores i samband med
anstkan om trafiktillstAnd framstall-
ning om Aterkallelse av tillstand titl
trafik som ansokningen omfattar, far
aterkallelse ske, niir med hinsyn till
trafikens dndamadlsenliga ordnande
synnerlig anledning forekommer
dirtill. Ar soékanden kommun,
landstingskommun eller kommu-
nalt trafikféretag och avser ansok-
ningen linjetrafik med omnibus, skall
aterkallelse ske, ndr sokanden gor
sannolikt, att trafikforsrjningen
inom orten eller bygden frimjas, om
trafiken utdvas av sékanden.

2 mom. Gores i samband med
ansOkan om trafiktillstind framstill-
ning om 4terkallelse av tillstind till
trafik som ansokningen omfattar, far
dterkallelse ske, nidr med hidnsyn till
trafikens iindaméllsenliga ordnande
synnerlig anledning f6rekommer
diirtill. Ar s6kanden kommunalfir-
bund eller aktiebolag som avses i lagen
(1978:000) om huvudmannaskap [or
viss kollekriv persontrafik, kommun,
landstingskommun eller kommu-
nalt trafikforetag och avser ansék-
ningen linjetrafik for personbeford-
ran, skall dterkallelse ske, nir sékan-
den gdr sannolikt, att trafik{orsorj-
ningen frimjas inom det omrdde som
dr avsett art trafikeras, om trafiken
utdvas av sdkanden.

Har kollektivtrafikndmnden avgjort

frdga om ersdttning il trafikforetag

enligt lagen (1978:000) om kollektiv-
trafikndmnd dger kommunalforbun-
det eller aktiebolaget, om icke sdirskil-
da skdl foranleda till annat, icke gora
gallande rdte 4l dterkallelse enligt

Sfarsta stycket under den tid for vilken

ndamnden har bestamt ersdttning. Vad
nu sagts géller dven i fraga om sddan
landstingskommun eller kommun som
ensam dr huvudman enligt namnda
lag samt trafikforetag som dges av den
som utovar huvudmannaskapet.

Friga om Aterkallelse enligt forsta stycket prévas av den myndighet som
har att prova ansdkningen om trafiktillstind.

Aterkallas tillstdnd entigt forsta stycket, dr ny tillstindshavare, p begiran
av den vars tillstind &terkallats, skyldig att inlésa den rérelse som bedrivits
med stod av det &terkaliade tillstdndet eller, om aterkallelsen ror endast viss
del av rorelse, de tillgAngar som anvints i den delen. Framstillning om

3 Senaste lydelse 1977:251.
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inlosen skall goras skriftligen hos tillstindsmyndigheten inom tvd manader
fran det beslutet om aterkallelse och nytt trafiktillstidnd vunnit laga kraft eller,
om besviir anforts, beslutet blivit slutligen faststilit. Framstillningen provas i
den ordning och enligt de grunder regeringen bestimmer.

Enas parterna i frigan om inldsen, skall dverenskommelsen ingivas till
tillstdindsmyndigheten och behandlas som en (ramstillning enligt tredje
stycket.

Gor kommun i samband med ansSkan enligt 5 § tredje stycket sannolikt att
trafikforsérjningen inom kommunen fridmjas, om bestiillningstrafiken for
personbefordran med personautomobil utdvas av juridisk person, far rege-
ringen efter framstilining av kommunen Aaterkalla tillstAnd till trafik som
ansGkningen omfattar. Kommunen ir skyldig att pd begiran av den vars
tillstdnd Aterkallas inldsa rorelse, som bedrivits med stod av det dterkallade
tillstdndet. Enas ej parterna om den ersittning som skall utgd vid inlésen,
faststilles ersdttningen i den ordning och efter de grunder som regeringen
bestimmer.

Denna lag trider i kraft den 1 juli 1978.
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Utdrag
KOMMUNIKATIONSDEPARTEMENTET  PROTOKOLL

vid regeringssammantride
1978-03-02

Nirvarande: statsministern Filldin, ordforande, och statsrdden Bohman,
Ahimark, Romanus, Turesson, Gustavsson, Antonsson, Olsson, Dahlgren,
Asling, Soder, Troedsson, Mundebo, Krénmark, Ullsten, Burenstam Linder,
Wikstrom, Johansson.

Foredragande: statsrddet Turesson

Proposition om atgiirder for att forbittra lokal och regional kollektiv
persontrafik.

1. Inledning

1.1 Persontransporter och samhillsutveckling

Persontrafiken i Sverige har under 1ang tid kiinnetecknats av en snabb
tillviixt. Frdn ett transportarbete pd ca 43 miljarder personkm ar 1960 har
resandet ungefir fordubblats till drygt 85 miljarder personkm ar 1976. Detta
innebir att den genomsnittliga arliga reslingden perinvinare och arokat frén
570 mil till ca 1000 mil.

Samtidigt med det dkande resandet har transportsystemet forbattrats i
tekniskt och organisatoriskt avseende och trafikplaneringen har i 6kad grad
kommit att integreras med 6vrig samhillsplanering.

S&vil tillvaxten som inriktningen av resandet sammanhinger med en rad
faktorer. Hushdllens vixande ekonomiska majligheter, den Gkade fritiden,
urbaniseringen och utbredningen av titorternas bebyggelse, utvecklingen
inom industrin mot firre och stdrre produktionsenheter samt koncentra-
tionen av kommersiell och offentlig service har medverkat till den successivt
dkade resvolymen. Till denna har ocksé den snabba tekniska och organisa-
toriska utvecklingen av transportapparaten bidragit.

Tillviixten av transportbehoven inom tétorterna sammanhénger bl. a. med
den geografiska spridningen av bostdder, arbetsplatser och servicestilien av
olika slag. Nir det giller glesbygden har avstanden till arbete och service tkat.
Mellan befolkningskoncentrationerna har trafiken expanderat till foljd av de
dkade kontaktbehoven, sammanhingande bl. a. med forindringen av den
statliga och kommunala f6rvaltningens samt niringslivets lokaliserings- och
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kontaktmonster. Aven den internationella trafiken har okat i takt med
stigande ekonomisk integration, mellanstatligt samarbete och turism.

Omstruktureringen av néringslivet, koncentrationen av arbetsplatserna,
titorternas storre utbredning och det 6kade bilinnehavet har lett till en kraftig
okningavarbetsresorna. Oversiktliga beriikningar visar att nirmare tre
fjardedelar av samtliga forvirvsarbetande eller ca 2,6 milj. personer reser i
nagon form dagligen mellan bostaden och arbetsplatsen. Arbetsresorna ckar
ocksd mycket starkt sdvil antalsmissigt som i friga om den genomsnittliga
firdstrickan. Det blir sdlunda allt vanligare att bo i en kommun och arbeta i
en annan. Mellan folk- och bostadsrikningarna dren 1970 och 1975 6kade
antalet pendlare 6ver kommungrins med inte mindre in 50 %. Detta var en
langt storre 6kning d4n mellan 4ren 1965 och 1970. Det kan ocksa konstateras
att minst 50 % av det totala antalet bilresor utgors av arbetsresor. Arbets-
pendlingen dr alltsd kvantitativt sett mycket stor och utgdr dirmed ett viktigt
inslag i trafikbilden. Till detta bidrar inte minst det forhallandet att den dger
rum under ett fatal timmar per dygn med maximitrafik p trafiklederna och
transportmedlen som f{6ljd och att den ddrmed ofta ir direkt dimensione-
rande for investeringsverksamheten i trafikapparaten.

Ifrigaomserviceresornaharenefterfrigeskning skett samtidigt som
en koncentration dgt rum av manga viisentliga servicefunktioner, t. ex.
detaljhandel, utbildning, sjukvird och kommunal administration. Som
exempel kan ndmnas att hundratusentals skolbarn varje dag firdas med olika
trafikmedel till och fran skolan, att olika slag av specialvird inom sjukvirden
medfor ett omfattande resbehov, att tillkomsten av stormarknader inom
detaljhandeln i h6g grad forutsitter bilburna kunder etc.

Fritidsresornaharsuccessivt 6kati samband med 6kad fritid och den
ekonomiska tillvixten. Urbaniseringen med allt fler méinniskor boende i
titorter har lett till en 6nskan hos mdanga att ha tillgdng till fritidshus eller
kunna utdva ett rorligt fritidsliv utanfor titorterna. Endast i begriinsad
omfattning sker dessa resor med kollektiva fardmedel.

Service- och fritidsresorna torde vardera svara for ca 25 % av det totala
persontransportarbetet.

En mycket visentlig del —eller ungefiar 90 % —av persontrafiken harlok al
ellerregional karaktir. Det giller arbetsresor, resor f6r att komma i
atnjutande av kommersiell och samhiillelig service och fritidsresor. Det &r i
betydande utstrickning friga om resor av mera frekvent karaktir.

Huvuddelen av trafikokningen under perioden 1960-76 tillf6ll person -
bilismen som ar 1976 svarade for drygt 80 % av det totala persontrans-
portarbetet eller ca 70 miljarder personkm. Ca 20 % av resandet sker sdledes
med kollektiva transportmedel. Andelen varierar dock kraftigi och ir
avsevirt hogre i storstadsregionerna. Av resorna till och frdn Stockholms
innerstad sker sdlunda hilften med kollektiva transportmedel.

Den individuella trafiken expanderade sérskilt kraftigt under 1960-talet d&
tillvixttakten var niistan dubbelt si stor som for den kollektiva trafiken.
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Under perioden 1970-1976 har diremot en utjaimning skett av tillvixttakten
mellan trafikslagen till ca 3,7 % Aarlig Okning av transportarbetet for
personbilarna mot ca 3,5 % for de kollektiva firdmedien.

Busstrafikensandel av kollektivtrafikens transportarbete har sedan 4r
1960 Gkat kraftigt. Persontransportarbetet med buss har for ar 1976 beriknats
uppga till drygt 7 miljarder personkm, vilket innebir att busstrafiken svarar
for ndrmare hilften av den kollektiva trafikens transportarbete. Den helt
dvervidgande delen av busstrafiken avser kortviga trafik och foretas i stads-
och forortsomrdden samt som skolskjuts- och lokal landsbygdstrafik. De
mest expansiva instagen i busstrafiken har under senare ar varit den langviga
linje-, turist- och bestillningstrafiken.

Persontrafiken pd jdrn vige n har under senare ar karaktiriserats av en
kraftig utveckling. Efter lang period med vikande resandeutveckliné
forbyttes trenden ar 1967 i en uppging av det totala antalet resor. Denna
utveckling torde sammanhinga med bl. a. forbittringar av tigforbindelserna
mellan stérre titorter, nya rabattformer samt SJ:s olika marknadsforingsat-
girder. Totalt uppgick transportarbetet pa jirnvig ar 1976 till 5,6 miljarder
personkm. Jdrnvigen svarar dirmed for nirmare 40 % av det kollektiva
transportarbetet.

Enligt kommunikationsdepartementets prognoser beriknas det totala
inrikes persontransportarbetet 4r 1990 komma att uppga till 95-103 miljarder
personkm. Prognosen innebdr att transportarbetet kommer att 6ka med i
genomsnitt 1-1,5 % per &r under perioden 1976-1990, vilket dr en visentligt
lagre tillvidxttakt dn under de senaste 10-15 &ren. Inom kollektivtrafiken
berdknas sirskilt busstrafiken oka starkt nimligen med 50-70 % mellan dren
1975 och 1990.

Tabell 1 Det inrikes persontransportarbetet under perioden 1960-1990. Miljarder
personkm

Trafikmedel 1960 1970 1976 1990
Personbil 33,2 56,3 70,3 74-83
Buss 33 6,1 13 10-12
Sparvig, tunnelbana 0,9 1,1 1,2 1.6
Jarnvig 5.2 4,7 56 5,0-6.5
Sjofart 0,1 0,1 0,1 0,1
Luftfart 0,2 0,6 1,0 1.9-2,5
Summa 429 68.9 85.5 95 -103

Dirav kollektiv
trafik 9,7 12,6 15.2 20-21
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1.2 Statliga och kommunala insatser for den kollektiva trafiken

Med samhiills- och trafikutvecklingen har efter hand 6kade krav stallts pd
kollektivtrafiken. Dessa krav, som naturligtvis frimst hirror frin de
allmiint 6kande fSrflyttningsbehoven, har dels géllt att erbjuda dem som inte
har tillgéng till bil en tilifredsstillande trafikforsorjning, dels att titlskapa ett
konkurrenskraftigt alternativ till personbilismen. Den senare ambitionen har
vuxit fram som ett led i de Okade anstringningarna att bemistra miljo-,
trafiksidkerhets- och energiproblemen. Hartill kommer de fordelar den
kollektiva trafiken ofta har ndr det giller ett effektivt utnyttjande av
trafikanliggningar och trafikmedel.

[tdtorterna har befolkningstillvixten i forening med den geografiska
spridningen av bostdder, arbetsplatser och servicestillen skapat ctt forflytt-
ningsmonster med 0kning av bdde resornas antal och deras genomsnitts-
lingd. Harmed har f6ljt krav pd cn milmedveten satsning pa kollektivtrafi-
ken. For att mota krav pa bl. a. minskade vinte- och restider har tillginglig-
heten till kollektiva persontransportmedel Okats. Detta har skett genom
inrdttande av nya linjer, hogre turtiithet etc. Atgirder har ocksa vidtagits for
att minska reskostnaderna i kollektivtrafiken. Den fysiska planeringen har
bl. a. inriktats mot att bevara och forstirka transportapparatens effektivitet
utan att komma i konflikt med bebyggelseplaneringen och med allminhetens
krav pa en god och trafiksiker miljo. Atgdrder for att forbittra kollektivtra-
fiken har ocksd motiverats av de sirskilda problem i form av minskad
framkomlighet, buller och luftfororeningar som den 6kande privatbilismen
med(0rt.

For befolkningen pd1andsbygden har utvecklingen inneburit att den i
Okad utstrickning dr hidnvisad att sdka arbete och olika slags service i
nirliggande kommun- och regioncentra. Samtidigt med de 6kade resbehoven
har den expanderande privatbilismen lett till att trafikunderlaget for den
kollektiva trafiken minskat. Detta har motiverat atgiirder foratt vidmakthalla
en rimlig trafikservice for den del av allménheten som alltjimt dr beroende av
de kollcktiva trafikmedlen.

Bland de medel som s tate nanvinder for att uppni malsittningen om en
tillfredsstdllande traftkférsorjning i friga om kollektiv persontrafik kan
nidmnas trafikplanering, olika ekonomiska bidrag for investeringar och drift
av kollektiva trafiksystem samt yrkestrafiklagstiftningen.

En planmiissig samordning och prioritering av insatserna inom trafiksek-
torn ir enligt av statsmakterna under senare 4r uttalade riktlinjer en
grundliggande forutsdttning for ait en tilifredsstillande trafikservice till
samhillsckonomiskt ldgsta kostnader skall kunna tillhandahé&llas. Det har
darfor befunnits angeldget att som grund for det trafikpolitiska handlandet
och investeringsverksamheten ha tillgang till en Gvergripande trafikplanering
som tar hidnsyn till samspelet och arbetsfordelningen mellan de olika
trafikgrenarna. Ett viktigt led i det trafikpolitiska reformarbetet under de
senaste dren har dirf6r varit att utveckla planeringsinstrumenten.

2 Riksdagen 1977/78. 1 saml. Nr 92
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For att utveckla en Overgripande trafikplancring tillkallades &r 1970
sakkunniga att ingd i en sdrskild arbetsgrupp - trafikplaneringsutredningen —
med uppgift att utarbeta anvisningar foren ldnsvisregional trafikpla-
nering.Syftet med plancringen var att {3 underlag fér bedémningar om hur
en regions behov av person- och godstransporter limpligen kan tillgodoses.
Anvisningar till linsstyrelserna Kimnades 4r 1972 (Ds K 1972:1) i friga om
inventeringsskedet och ar 1973 (Ds K 1972:3) i {riga om planeringsskedet. Av
lansstyrelserna upprittade forslag till trafikplaner har ingetts till kommuni-
kationsdepartementet i slutet av Ar 1974, Linsvisa sammanfattningar av de
regionala trafikplancrna redovisas i Regionala trafikplaner (SOU 1976:8).

Vad giller den regionala persontrafiken har i planeringen vissa principiella
krav uppstiillts pd trafikens turtdthet, turcrnas tidsmiissiga forlaggning,
restider, uppehdllstider, reskostnader och bekvimlighet. Niista steg i plane-
ringen av den regionala persontrafiken har varit att bedéma nuvarande och
framtida reshehov. Resultatet av plangringen har sammanstiillts i regionala
stomlinjendt. Till grund for {Grslagen till stomlinjeniit ligger en belysning av
den forutsedda fordelningen mellan den individuella och kollektiva trafiken.
I planeringsarbetet har ocksa ingltt att géra avvigningar mcllan olika
transportmedel. De regionala persontrafikplanerna, som revideras Arligen,
ligger till grund {6+ det statliga stidet till regional busstrafik.

I kommuncrnabedrivs pA motsvarande siitt en planering av den lokala
trafikférsdrjningen for vilken kommunerna primirt har ansvaret. Lokala
tratik{orsorjningsplaner foreligger nu i praktiskt taget samtliga landets
kommuner. I planeringen beaktas bl. a. samordningsmdgjligheterna mellan
skolskjutstrafiken och linjetrafiken. Planeringen omfattar ocksd s. k.
kompletteringstrafik, som syftar till att ge befolkningen i sirskilt glesbe-
byggda delar av kommunerna en rimlig trafikservice.

Kommunernas méjligheter i friga om planering och utformning av
trafikforsorjningen foljer ocksd av olika plan- och trafikforfattningar. Grund-
laggande bestimmelser for planldggning av markanvindningen finns i
byggnadslagstiftningen. Kommunen paverkar genom sin fysiska planering
forutsittningarna for trafikens standard och kostnader. For kommunernas
mdojligheter att paverka trafiken &r ocksi de lokala trafikforeskrifter som
utfiirdas av trafiknimnderna av betydelse.

Genom trafikreglerande Atgirder, sdsom inférande av bussgator och
reserverade korfilt och prioritering i trafiksignalsystem, kan den kollektiva
trafikens framkomlighet och regularitet forbittras.

Maéjligheterna att hoja kollektivtrafikens standard genom nya trafikerings-
former har provats pa flera platser i landet. Forsok med direktgdende bussar
fran perifera bostadsomréden till titortscentrum eller andra viktiga arbets-
platsomréden har varit framgangsrika. Studier av anropsstyrd trafik har visat
att denna Kan vara ett alternativ i tdtortsomraden med l4g resfrekvens och
krav pd hog trafikstandard. Inom glesbygdsomradena utgor den efterfrige-
styrda kompletteringstrafiken pa samma sitt en anropsstyrd trafikform, vars
utveckling varit mycket positiv ur trafikforsdrjningssynpunkt.



Prop. 1977/78:92 19

Enligt prop. 1977/78:81 om vissa kommunala trafik- och trafiksiikerhets-
frigor far — om fOrslaget genomférs — kommunerna visentligt okade
mdjligheter att bestimma over trafiken. Mgjlighet fér kommunerna att
reglera biltrafiken inom titort ges ocksd genom den av riksdagen antagna
lagen (1976:206) om felparkeringsavgift (dndrad senast 1976:1124) och lagen
(1964:240) om flyttning av fordon i vissa fall (dndrad senast 1977:699). De
angivna bestimmelserna syftar bi. a. till att frimja kollektivtrafikens fram-
komlighet.

P4 bAde den statliga och kommunala sidan har betydandeekonomiska
insatse rgjorts for att forbittra den kollektiva trafikservicen, och avsevirda
belopp av statliga och kommunala skattemedel har anvisats for indamalet.
Forstatens delkanerinrasomde 715 milj. kr. som for budgetaret 1978/79
foreslas som ersidttning till SJ for drift pd det trafiksvaga jirnvigsnitet och de
102 milj. kr. som for samma budgetar foreslds som bidrag till lokal och
regional busstrafik pa landsbygden.

Enligt de trafikpolitiska riktlinjerna skall slledes staten ersdtta SJ for
driftunderskott p& sddanatrafiksvaga jirnvigslinjer, vars trafike-
ring utgor en ekonomisk belastning for SJ men pa vilka trafiken behalls av
samhilleliga skil. Till grund for erséttningens storlek skall ligga en vart tredje
ar fornyad bandelsundersékning. Det ersdttningsberittigade jirnvigsnitet
utgdr ndgot Sver hilften av Sl:s totala banndt men har bara 8 % av
trafikarbetet pa jarnvig.

Staten har limnat bidrag till olénsam busstrafik sedan ar 1961. I
anslutning till den regionala och lokala trafikplaneringen aktualiserades
frigan om ett (Grbittrat och planeringsanknutet bussbidrag.

Ett nytt system for det statliga stodet till icke Ionsam lokal busstrafik
beslots av 1973 Ars riksdag (prop. 1973:53,TU 1973:13, rskr 1973:203). Det nya
systemet, som framgir av kungorelsen (1973:639) om statligt stéd till lokal
landsbygdstrafik (indrad senast 1978:17), tillimpas fr. 0. m. det bidragsar
som borjade den forsta augusti 1974 och avser sddan landsbygdstrafik som
ingdr i en i friga om trafikens omfattning och inriktning uppriittad lokal
trafikférsorjningsplan.

Statsbidrag till lokal landsbygdstrafik utgdr enligt de nu gillande bestim-
melserna till kommun som har att géra ansdkan ddrom hos linsstyrelsen. Till
sidan trafik i kommun inom det inre stddomradet eller Gotlands lin utgir
statsbidrag med 75 % av bidragsgrundande underskott berdknat enligt i
kungdrelsen angivna grunder {6r hogst tvd dagliga dubbelturer och med 50 %
inom landet i Gvrigt.

Efter en allmin beddmning av de lokala trafikforsérjningsplanerna och en
granskning av kommunernas bidragsansSkningar skall linsstyrelsen till
bussbidragsndmnden insidnda ett exemplar av ansékningshandlingarna
jimte sammanstillning dver bidragsansprdken med eget yttrande. Efter
granskning och beslut i vissa fall om undantag fran eljest gillande bestim-
melser avger nimnden forslag till regeringen om férdelning av bidragsmedel
mellan ldnen.
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Linsstyrelsen beviljar senare statsbidrag inom den medelsram f6r Linet
som faststillts av regeringen. Sedan halva bidragsaret forflutit utanordnas
sdsom forskott hogst hilften av de fore bidragsarets borjan preliminiirt
beslutade bidragsbeloppen. Bidragets slutliga belopp bestims efter bidragsa-
rets utghng, scdan det faktiska utfullet av trafiken redovisats. Slutlig
utbetalning och eventuell Aterbetalning sker hirefter.

Entigt riksdagens beslut vid {975 ars riksmote (prop. 1975:1 bilaga 8, TU
1975:10, rskr 1975:79) har det statliga stédet till regional landsbygds-
trafik forstirkts och fatt en mera iindamalsenlig utformning. Det [Grstirkta
stodet utglr enligt forordningen (1975:192) om statligt stod till regional
landsbygdstrafik (indrad senast 1977:252) till utsvare av sadan regional trafik
som behdvs for att tillgodose den regionala trafik{Grsériningen och som inte
ir ekonomiskt barkraflig. Behovel av trafiken prévas pa grundval av den
regionala persontrafikplan som linsstyrelsen uppriittar. Det bidragsberiitti-
gade trafikarbetet dr begriinsat till tva dagliga dubbelturer pd varje i linjen
ingiende vigstriicka. Till tickning av underskott i sddan trafik kan statsbi-
drag ifrigakomma med hogst 15 kr. per vagnmil bidragsgrundande trafikar-
bete till trafik inom det inre stodomridet cller Gotlands lin och med hogst 12
kr. till trafik inom landet i 6vrigt. Om synnerliga skiil foreligger kan bidrag
beviljas med hogre belopp. For budgetiret 1978/79 foreslds vagnmil-
ersidftningen bli hojd till 17 kr. resp. 14 kr.

AnsSkan om statsbidrag till regional landsbygdstrafik gors hos vederbi-
rande linsstyrelse. Efter granskning av ansdkningshandlingarna skall ldns-
styreisen dverlimna dem jimte sammanstillning och eget yttrande till
bussbidragsnimnden, som provar frdgan om statsbidrag.

Ett nytt statligt stdd infordes enligt riksdagens beslut vid 1975/76 &rs
riksmdte (prop. 1975/76:88, JoU 1975/76:34, rskr 1975/76:256) till viss
skdrgdrdstrafik med fartyg. Stodet utgar enligt f6rordningen (1976:195)
om statligt stod till viss skdrgardstrafik tili kommun som dr huvudman for
eller limnar ekonomiskt bidrag till sidan trafik. Statsbidraget utgdr hogst
35 % av bidragsgrundande kostnad beriknad enligt i forordningen angivna
grunder for hogst fyra dagliga dubbelturer pd viss linje och i friga om
kompletteringstrafik for hogst en forbindelse fram och dter i veckan inom
visst omride. Foreligger synnerliga skidl kan hogre bidrag utgd. Som
forutsittning for statsbidrag giller att trafiken ingdr i en av kommunen
antagen lokal trafikforsdrjningsplan och att den avser trafik till och fran dar
som har bofast befolkning och som saknar fast landforbindelse elier allmin
farjeled.

Forfarandet i drenden om statsbidrag till skiirgdrdstrafik Gverensstimmer
med den ovan beskrivna ordningen betriffande bidraget till lokal landsbygds-
trafik med den skillnaden att forskottsbetalning av bidragsbelopp inte
forekommer i friga om skirgardstrafiken.

For handliggning pA central nivd av det statliga stodet till oldnsam
busstrafik och skirgardstrafik inréttades ar 1973 bussbidragsndmn-
den. Niamnden utfér den slutliga granskningen av ansdkningar och
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meddelar beslut i bidragsfrigor samt avger forslag till regeringen om
fordelning av anslagsmedel mellan linen i form av medelsramar.

Bussbidragsnimnden skall vidare enligt instruktionen fér bussbidrags-
nimnden (1973:641, indrad senast 1976:196) verka for en enhetlig tillimp-
ning av statsbidragsbestimmelserna och vid behov foresla dndring av dessa.
Enhetligheten frimjas framfor allt genom att ndmnden meddelar foreskrifter
och anvisningar for tillimpningen av bidragsbestimmelserna och handlidgg-
ningen av ansokningsdrendena.

Vidare har statligt bidrag utgatt till viss regelbunden flygtrafik-
service i fjdllomradet. Bidraget har utgitt 6ver socialdepartementets
huvudtitel.

Kommunerna, som har ansvaret for den lokala trafikférsorjningen,
har sedan ldnge limnat ekonomiskt st6d &t den kollektiva trafiken for att
uppnd en tillfredsstillande trafikservice. Sddant stéd utgar bade till kommun-
dgda och andra trafikforetag, vars driftunderskott behover tickas. Bidragen
avser sdvil tdtorts- som landsbygdstrafik.

Under senare &r har kommunerna i manga fall ocksd limnat ekonomiska
bidrag for att kunna erbjuda attraktiva taxesystem. Av sirskilt intresse 4r de
enhetstaxor i formav s. k. 50-kort eller liknande som erbjuds resenirerna i ca
40 titortsomraden i landet. I en del fall har den geografiska giltigheten
utstriackts till att omfatia hela kommunomridet men i regel har omradena for
enhctskortets giltighet en relativt snidv begransning. Det kan beriknas att ca
2,5 miljoner invanare bor i omriden dir det finns en lokalt giilande
enhetstaxa. Tillsammans med Stockholms ldn, som har ett regionalt géllande
enhetskort for hela linet, innebér detta att ungefar halva landets befolkning
bor i omriden med enhetstaxa inom trafiken.

P3 en del hall fsrekommer interkommunal samverkan i trafikfrigor. Som
exempel kan nimnas Sydvistra Skdnes kommunalférbund och Géteborgs-
regionens kommunalférbund.

Bestimmelser om bl. a. yrkesmadssig busstrafik finns i férordningen
(1940:910) angdende yrkesmédssig automobiltrafik m. m.
(indrad scnast 1977:705) (Y TF).

Yrkesmassig trafik drenligt YTF trafik i vilken bil och forare tilthandahalls
allmidnheten mot ersittning for person- eller godsbefordran (1 §).

Vad giiller den yrkesmissiga busstrafiken delas denna enligt 4§ upp i
linjetrafik, bestdliningstrafik och turisttrafik.

Forutsittning for ritten att driva yrkesmassig trafik dr enligt 5§ YTF att
vederborligt tillstdnd (trafiktillstdnd) har meddelats.

Ansokan om trafiktillstdnd eller medgivande till 6verlatelse av sidant
tillstdind skall goras av den som avser att driva trafik med stod av
tillstandet.

Tillstdnd till linjetrafik pd vigstricka inom ett lin meddelas av linssty-
relsen i det lin dir trafiken skall bedrivas. Kommer linjetrafik att bedrivas pa
viigstricka inom flera lin cller mellan orter inom skilda lin meddelas tillstand
av linsstyrelsen i det ldn dér den lingsta delen av vigstriickan adr beldgen.
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Enligt sdrskilda undantagsbestimmelser meddelas dock tillstand till linje-
trafik for statens jirnvigar och postverket av regeringen.

I 12§ YTF anges villkoren for att trafiktillstdnd skall meddelas. Enligt
huvudregeln far tillstind meddelas endast om den ifrdgasatta trafiken dr
behdvlig och i 6vrigt lamplig. Vidare far tillstind meddelas endast den som
med hinsyn till erfarenhet, vederhiiftighet och ekonomiska férhallanden
samt andra pd frigan inverkande omsténdigheter kan anscs limplig som
utdvare av yrkesmissig trafik.

Tillstdnd till linjetrafik kan forenas med skyldighet att bedriva samtrafik
med anslutande jirnvigs-, sparvigs- eller sjotrafikforetag.

For linjetrafik bor faststéllas turlista av den linsstyrelse som har meddelat
trafiktillstdndet (14 §). I friga om linjetrafik som bedrivs av statens jirnvigar
och postverket faststills dock turlista av resp. verk efter hdorande av berdrda
linsstyrelser.

Enligt 23 § YTF giller, med vissa angivna undantag, befordringsplikt for
bl. a. linjetrafikuttvare. Befordringsplikten innebir skyldighet att mot ersitt-
ning enligt faststilld taxa ombesdrja befordran av personer och av gods, som
medfors av passagerare.

Utdvare av yrkesmiissig trafik {or personbefordran i bestillningstrafik med
personbil eller i linjetrafik ir enligt 29 § YTF underkastad de bestimmelser
om taxa,som faststills i friga om bestéllningstrafik av liinsstyrelsen i det lidn,
dir stationsorten ir beldgen,och i friga om linjetrafik av den ldnsstyrelse som
har meddelat trafiktillstindet. Taxan har karaktidren av maximitaxa, men i
undantagsfall kan betriffande linjetrafik for personbefordran faststiillas fasta
avgifter, som alitsa skall tillampas utan avvikelse. Fore faststiillande av taxa
skall, nir forhdllandena foranleder dirtill, trafikfSretag och sammanslut-
ningar av trafikutévare m. fl. beredas tillfille att yttra sig. Nir det giller taxa
for sddan busslinjetrafik som bedrivs av statens jirnviigar och postverket sker
faststiillelse av resp. verk.

For bide primidrkommuner och landstingskommuner har mdjligheterna
vidgats att engagera sig i busslinjetrafik. I enlighet med forslag i prop.
1969:155(3 LU 1969:63, rskr 1969:394)om dndring i YTF att primédrkommun,
landstingskommun eller kommunalt trafikforetag har foretride, nir det
giller tillstdnd till busslinjetrafik, om det gdrs sannolikt, att trafikfGrsorj-
ningen inom orten eller bygden frimjas genom att trafiken bedrivs i
kommunal regi. I linje hidrmed foreskrivs i 19§ YTF att tidigare meddefat
tillstand till trafik, som omfattas av den kommunala ansokan, skall aterkallas,
om det gérs sannolikt att trafikforsérjningen inom orten eller bygden frimjas
om trafiken kommunaliseras. Den nye tillstindshavaren dr di — p4 begidran av
den vars tillstdnd aterkatlas — skyldig att inl6sa den rorelse som bedrivits
enligt det dldre tillstdndet. Avser dterkallelsen endast en del av rérelsen, géller
inlosenskyldigheten de tillgdngar som anvints i den delen. Tvist om
ersdttningens storlek avgdrs av buss- och taxivirderingsnimnden.

Det dr numera inte bara primidrkommuner utan ocksd vissa lands-
tingskomm unersom engagerat sig i den kollektiva trafikférsérjningen.
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Detta giller i forsta hand i Stockholms ldn, didr landstingskommunen helt
Overtagit ansvaret for den kollektiva persontrafiken inom ldnet. Detta har
skett bl. a. genom att kommunala trafikforetag sdsom Stockholms spérviigar
Overtagits. Aven statliga och enskilda trafikforetag har kopts in. Statens
jirnvigars hela busstrafikrorelse har silunda Gvertagits liksom ocksa flera
stérre privata bussforetag. Roslagsbanan, Lidingdbanan och Saltsjobanan dgs
direkt av landstingskommunen. Lokaltrafiken i dvrigt med jdrnvig drivs av
SJ som entreprendr 4t landstinget.

Antalet resor som sker med AB Storstockholms Lokaltrafik ar 6ver 400
milj. per &r. Den genomsnittliga forséljningen per manad av periodkort ar
inemot en halv miljon kort.

Orebro. Vistmanlands och Sédermanlands lin ir cxempe! pa lin, dir
landstingskommunen i mera betydande omfattning kompletterar den lokala
trafikfSrsoriningen med regionala &tgirder. I Orebro lin sker detta genom
samverkan mellan landstinget och ldnets 11 primidrkommuner. I det
gemensamma aktiebolaget, AB Orebro lins regionaltrafik, dgs 50 % av
aktiekapitalet av landstinget och 50 % av primdrkommunerna i férhallande
till skatteunderlaget.

Bolagets malsittning dr att, med utgdngspunkt i nuvarande trafik pa de
viktigaste busslinjerna, verka for en rationell utveckling och samordning av
den kollektiva persontrafiken inom Orebro ldn. Som instrument for att uppna
och verka for denna malsittning bedriver ldnsbolaget busstrafik i egen regi.
Bolaget har ocksa triffat avtal med andra trafikforetag om entreprenadtrafik.
En viktig uppgift ir att bitrida kommunerna med planering och upphandling
av den lokala trafikférsorjningen, bl. a. skolskjutsar.

Linsbolaget har genomfért ett enhetligt taxesystem i form av ett 50-kort
som giller inom hela [dnet utom pa ndgra landsbygdslinjer i de nordviistra
delarna av ldnet. Detta har mdjliggjorts genom avial med andra trafikforetag
eller genom Overtagande av statliga och enskilda trafikutévares verksam-
het.

Vistmanlands ldns landstingskommun limnar sedan ar 1969 ekonomiskt
stod till den kollektiva persontrafiken i ldnet. Stodet utgér dels som bidrag till
olonsam busstrafik, dels som bidrag till kompletteringstrafik med taxibilar.
Huvudsyftet med landstingskommunens agerande &r att genom bidragsgiv-
ning ge befolkningen i glesbygd med vikande trafikunderlag biittre f6rbin-
delser med respektive centralort. Genom dessa satsningar har vissa nedligg-
ningar av trafik forhindrats. Genom Vistmanlands Lokaltrafik AB som &gs
av ndgra kommuner i ldnet sker ocksd viss samordning och trafikverksamhet.
MAlsittningen 4r att bedriva lokal och regional linjetrafik med buss i
Vistmanlands lin men driftverksamheten &r dnnu begriinsad till de Ostra
delarna av linet. Aven landstinget blir deligare under &ret.

| Sbdermanlands lan finns sedan slutet av ar 1977 ett ldnsbolag for trafiken
med landstinget och primdrkommunerna som deldgare. Organisationen
liknar den i Orebro lin med den skillnaden att landstinget skall svara for hela
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underskottet i verksamheten.

Ocksa i Uppsala lidn dr ett ldnsbolag under bildande, i huvudsak efter
Orebro-modell. Frigan utreds i ytterligare nigra lin med landstinget och
primarkommunerna som medverkande.

2 Utredningen avseende regionalt gillande generella trafikra-
batter

Med stod av Kungl. Maj:ts bemyndigande den 18 januari 1974 tilikallade
davarande chefen for kommunikationsdepartementet sirskilda sakkunniga’
med uppdrag att utreda frigan om regionalt gillande generella trafikrabat-
ter.

[ direktiven framholis att olika faktorer betingar attraktiviteten hos den
koliektiva trafiken, sdsom linjestrickning, turtithet, regularitet, restider och
den allminna bekvamligheten hos fordonen. En annan faktor nir det giller
att stimulera allmidnheten till anvindning av kollektiva trafikmedel ir
reskostnaden.

Enligt direktiven borde dérvid en prissittning efterstrivas, som medverkar
till att de kollektiva trafikmedlen i 6kad utstrickning kommer till anvind-
ning. Invdnarnas krav pid ndgorlunda likvirdiga levnadsvillkor motiverar
ocksd en utjimning av reskostnaderna.

Det ankom pé de sakkunniga, som innefattade foretridare for de statliga.
primidrkommunala och landstingskommunala intressena, att nirmare dver-
viga rabatternas geografiska tackning, utformning och storlek. De adminis-
trativa och tekniska aspekter, som sammanhinger med rabatterna, skulle
nirmare utredas. Rabatternas inverkan i intdkts- och kostnadshidnseende
skulle bedomas. I den man det blev fréga om underskott hade de sakkunniga
att behandla férdelningen och finansieringen harav.

Utredningen Gverlimnade i augusti 1976 sitt betdnkande (SOU 1976:43)
Linskort i kollektivtrafiken.

Over betinkandet har remissyttranden avgetts av postverket, statens
jarnviigar (SJ), bussbidragsnimnden, statskontoret, riksrevisionsverket
(RRV), 1976 rs kommunalekonomiska utredning och samtliga ldnsstyrelser.
Till linsstyrelsernas yttranden har for de olika lanen fogats utlétanden frin
bl. a. landstinget och ett antal primdrkommuner, sammanlagt 1 17. Yttranden
har ocksa inkommit frin Centralorganisationen SACO/SR, landsorganisa-
tionen i Sverige (LO), landstingsforbundet, Naringslivets trafikdelegation,
Pendlargruppen Upsala-Stockholm (PUST), Skines handelskammare, Stats-
anstiilldas forbund, Svenska busstrafikférbundet, Svenska handelskammar-
forbundet, Svenska jarnvigsforeningen, Svenska kommunalarbetareforbun-

! Landshovdingen Nils Horjel, ordforande, samt budgetchefen Bengt Ake Berg,
direktoren Bjorn Bjornsirom, statssekreteraren Nils-Olov Hasslev, riksdagsledamoten
Anders Jonsson, generaldirektdren Sven Moberg, riksdagsiedamoten Elvy Nilsson.
riksdagsiedamoten Knut Wachtmeister, landstingsmannen Nils J. Wedin och lands-
tingsradet Roif Vinthagen.
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det, Svenska kommunférbundet, Svenska lokaltrafikféreningen, Svenska
taxiforbundet, Sveriges civilingenjorsforbund CF-STF och Tjidnsteminnens
centralorganisation (TCO).

2.1 Alim#nna utgangspunkter for ett system med generella trafikra-
batter

Utredningen ger inledningsvis en &versikt i friga om personresornas
utveckling samt deras {ordelning pé trafikmedel, resindam3! och avstind.
Det konstateras darvid att samhillsutvecklingen har medfort starkt dkade
resbehov. Det giiller titorterna, dédr befolkningstillvixten i forening med den
geografiska spridningen av bostider, arbetsplatser och servicestillen skapat
ett forflyttningsmonster med en 6kning av bdde resornas antal och deras
genomsnittliga lingd. For befolkningen pd landsbygden har utvecklingen
inneburit att den i 6kad utstridckning dr hinvisad att s6ka arbete och olika
slags service i ndrliggande kommun- och regioncentra etc. Strivandena att sa
langt mojligt ge alla medborgare likvirdiga levnadsbetingelser oavsett
bostadsort stiller ddrfor stora krav pé transportapparaten och dess funktion.
Ett forverkligande av de malsittningar som uppstallts for olika samhillsom-
rdden, exempelvis i frdga om sysselsiittning, utbildning, sjukvard och
socialvard forutsitter sdlunda ett vl forgrenat och effektivt fungerande
kollektivt trafiksystem.

Med hinsyn till att en mycket visentlig del av persontrafiken har lokal och
regional karaktér skulle utredningen enligt sina direktiv sérskilt inriktas mot
arbets- och serviceresorna inom resp. regioner (ldn, landstingsomraden eller
liknande). Utredningens undersGkningar i anslutning hértill visar att det
lokala och regionala resandet i betydande utstrickning anvinder sig av
samma trafikresurser och att trafikstrtdmmarna geografiskt sett tiicker dver
varandra.

Flera faktorer betingar enligt utredningen attraktiviteten hos den kollek-
tiva trafiken, sdsom linjestrickning, turtiithet, regularitet, restider och den
allmdnna bekvimligheten hos fordonen. En annan faktor nir det giller att
stimulera allménheten till anviindning av kollektiva trafikmedel ir reskost-
naden. Att Overvaga prisproblemen har varit en huvuduppgift for utred-
ningen och dirvid frimst frigan om inforande av regionala periodkort.

Utredningen anfér i betdnkandet synpunkter pd det vidrde som cn
rabattgivaing i form av regionala periodkort skulle ha med hinsyn till
strivandena att Oka tillgiingligheten till arbetsplatser, servicestillen etc. och
att astadkomma en minskning av reskostnaden fGr stora grupper av
minniskor och dirmed en utjaimning av reskostnaderna. Utredningen
konstaterar vidare att det numera i ungefdr fyrtiotalet kommuner finns
enhetstaxor i form av 50-kort eller liknande. Tillsammans med det 70-kort
som tillimpas i Stockholms lin innebiir detta att ungefér hilften av landets
befolkning bor i kommuner med jimfGreisevis god tillgang till kollektiv trafik
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och dessutom med mdjlighet att resa med utnyttjande av rabattkortsarran-
gemang. 1 dvriga delar av landet saknas i stort tillging till sddana rabattmoj-
ligheter. { anslutning hirtill framhdller utredningen, att antalet resor i
landsbygds- och glesbygdsomréden givetvis dr vidsentligt ligre in i titorts-
omridena. Samtidigt giller att resorna ofta avser storre avstdnd med dirav
betingade hogre reskostnader for trafikanterna.

I betiinkandet redovisas av utredningen utforda enkitundersdkningar i
Malmgshus och Visterbottens lin, som tyder pd att det finns ett inte
ovisentligt intresse av att dka resandet med kollektiva fairdmedel om ett
periodkortssystem infors. Utredningen redogor vidare for de positiva erfa-
renhcterna frdn det periodkortssystem som tillimpas i Stockholms lin och
frAn rabattforsdk pa andra hall med hédnsyn till effekterna pa det kollektiva
resandet.

Jamforelser med nuvarande respriser visar att redan vid avstidnd som ir
kortare in 2 mil erhélls med t. ex. ett 75-kort avsevirda reskostnadsminsk-
ningar for dagliga resor till och fran arbetet. Aven den samordnade taxan med
fri 6vergangsritt mellan trafikmedlen och en samordnad trafikplanering av
den kollektiva trafiken kan bidra till en dkad rorlighet for den enskilde
individen. Ett regionalt gidllande periodkortssystem tillgodoser dessutom
kraven pd likformighet i taxesdttningen och ger en enkelhet ur sivil
informations- som hanteringssynpunkt.

Utredningens grundtanke &r att regionala rabattkort bér finnas i alla lin.
Fragan om inférandet och utformningen av ett periodkortssystem foreslds bli
foremal for bestimmande i varje enskilt lin. Denna sjilvbestimmanderiitt
bér giilla hela taxesystemet och dd inbegripet dven prisnivén pi ett periodkort
samt mojligheten dérvid att tillhandahdlla flera olika kort med skilda
prisnivder. En ordning som i manga delar av landet d4 kan te sig naturlig dr att
vid sidan om ett regionalt periodkort — gillande f6r resor inom hela lidnet —
ocksa tillhandahdlla lokala rabattkort med ndgot ligre pris, gillande f6r resor
enbart inom resp. kommun i ldnet. Utredningen ridknar med att i de
kommuner dir lokala rabattkort inforts, dessa bibehdlls.

Utredningen finner det lampligl att man efter viss tid, forslagsvis fem &r, tar
upp till provning huruvida den {oreslagna ordningen fungerat tillfredsstl-
lande eller om systemet i nigot hinseende behdver ges en annan utform-
ning.

Med ett frivilligsystem blir statens roll ndrmast att pd olika satt soka
medverka till att inférandet av rabattsystemet kan underlittas. Detta kan ske
genom att staten anger vissa grundliggande forutsittningar for verksamhe-
ten. Det gilller i forsta hand atgirder som mdjliggor 10sningen av den med ett
periodkortssystem nira sammanhidngande huvudmannaskapsfrigan. Det
giller vidare négon form av ¢kat ckonomiskt stdd samt anvisningar som
klarldgger den limpligaste geografiska avgransningen fGr ett periodkorts-
system och sittet for att 16sa gransfrigor i en del fall. Av intresse @r ocksé de
med busstrafiken sammanhingande tillstinds- och ersittningsfrigorna,
liksom ocksa periodkortets giltighet pa jirnvig.
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2.2 Geografisk avgrinsning

Utredningens undersokningar visar, att linen i stor utstrackning utgér
naturligt avgrinsade trafikomraden. Négra klart markerade undantag finns
men dessa dr inte fler dn att ett periodkortssystem i forsta hand bdr kunna
anpassas till lansindelningen.

En grundprincip #r dérfor att varje lan skall utgora geografiskt omréde for
ett regionalt rabattsystem. I de fall behov f6religger att utstricka periodkortets
giltighet éver ldnsgrins kan detta [9sas genom sirskilda dverenskommelser
mellan huvudmaénnen.

Sadana avtal kan utformas pé sé sdtt att ett inom ett linsomrade gillande
periodkort mot viss tilldggsavgift ocksa giller inom ett annat lin eller del av
sadant. I avtalet mellan huvudminnen inom respektive kin regleras tilliggs-
avgiftens storlek och ersittningen metlan huvudminnen. Beloppens storlek
sammanhinger bl. a. med om kortet skall dga giltighet inom hela det
angrinsande linet cller enbart i en del av detta.

Utredningen forutsitter att avtalen mellan huvudminnen skall komma till
stdnd pa frivillighetens vig. Kan 6verenskommelse i ndgot fall inte uppnds
bér mojlighet finnas for enskild kommun, vars befolkning har ett betydande
behov av resor till annat lidn, att hemstiilla att regeringen maétte foreskriva att
kommunen vad géller periodkortets giltighet skall tillhora jimvél sistnimnda
ldn eller endast detta.

2.3 Huvudmannaskapsfragan

En grundliaggande forutsittning for att ett regionalt gillande periodkorts-
system skall kunna genomfGras #r att det finns ¢n gemensam
huvudman fér den lokala och regionala trafiken. Aven
andra vigande skil talar enligt utredningen for att det sker en bestimning av
ansvaret fOr trafikforsdrjningen i linen.

I utredningen diskuteras ingiende fGr- och nackdelar med tre olika
alternativ for vem som bdr vara huvudman f{or trafikforsérjningen,
nidmligen

— landstingskommunen

— primidrkommunerna i linet genom kommunalférbund eller aktiebolag

- landstingskommunen och primdrkommunerna i linet genom kommu-

nalférbund eller aktiebolag.

Utredningen fGreslar att ansvaret for den lokala och regionala kollektiva
persontrafiken pé landsvig &liggs landstingskommunen och primirkommu-
nerna i respektive ldn i form av ett gemensamt huvudmannaskap.

I anslutning hirtill beskrivs ocksd nirmare huvudmannens uppgifter i
friga om trafikf6rsorjningen. Dessa avser beslut om trafikutbud och taxor.
Vidare har huvudmannen att ta stillning till hur driften av trafiken bor ske —
entreprenadtrafik eller trafik i egen regi. Huvudmannen har ocksa att besluta
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om fordelningen av uppkommande underskott i trafikrorelsen.

Vad giller formerna fér huvudmannaskapet — bolag eller
kommunalférbund — samt i friga om landstingskommunens och primdir-
kommunernas andelar i huvudmannaskapet foreslar utredningen en
betydande flexibilitet. Efter verenskommelse melian parterna dr det mojligt
att ldta huvudmannaskapet skotas av landstingskommunen ensam eller av
primidrkommunerna gemensamt utan medverkan av landstingskommunen.
Aven vad giller sittet att fordelaunders kot tetitrafikrorelsen pa de olika
parterna bor det i forsta hand ankomma pa de kommunala intressenterna att
sjdlva bestimma.

For att man inom rimlig tid skall kunna né fram till en 16sning foresias att i
sirskild forfattning féreskrivs att det gemensamma huvudmannaskapet skall
vara etablerat inom en tredrsperiod. Fére utgingen av denna tid dger parterna
ritt att sjialva triffa 6verenskommelse om formerna {6r huvudmannaskapet
(kommunalforbund ecller aktiebolag), landstingskommunens och primér-
kommunernas andelar i huvudmannaskapet samt sittet att fordela under-
skottet i rorelsen.

Om inte landstingskommunen och primidrkommunerna i linet inom
tredrsperioden kunnat enas i dessa hdnseenden foreslds féljande normbe-
stimmelser trdda i kraft.

a) Normbestimmelse for formen f6r huvudmannaska-
pet samt andelarna i detta

I alla lin utom Stockholms och Gotlands idn utévas huvudmannaskapet
for den lokala och regionala kollektiva persontrafiken pd landsvig gemen-
samt av landstingskommunen och primdrkommunerna i linet. I Stockholms
lin #r landstingskommunen huvudman for trafikfrsorjningen och i
Gotlands lin Gotlands kommun.

Huvudmannaskapet utdvas genom for dndamélet bildat kommunalfor-
bund. Direst friga hirom vicks mé dock ldnsstyrelsen efter hérande av
landstingskommunen och samtliga primdrkommuner i linet kunna férordna
att huvudmannaskapet i stillet utovas genom ett for dndamaélet bildat
akticbolag.

I fraga om beslutsordningen giller vad som foreskrivs i kommunalfor-
bundslagen eller aktiebolagslagen. Dock férutsitts i friga om aktiebolag, att
den dispositiva bestimmelsen i aktiebolagslagen innebdrande begriinsning av
rostritten for enskild aktiefigare inte tillimpas utan ersitts med en mgjlighet
att rosta efter det faktiska aktieinnehavet.

I alla lin utom Stockholms, Gotlands, Malméhus och Goteborgs och
Bohus lidn dger landstingskommunen hilften av aktiekapitalet resp. tillsitter
hilften av antalet forbundsfullmiktige. Primdrkommunerna dger resp.
tillsdtter den andra hilften. Den primidrkommunala andelen férdelas mellan
primirkommunerna i forhaltande till invinarantalet.

I Malmohus lin dger landstingskommunen, Malmé kommun och 6vriga
primirkommuner tillhopa vardera en tredjedel av aktiekapitalet resp.
tillsitter vardera en tredjedel av antalet forbundsfullméktige. Den till 6vriga
primirkommuner hanforliga tredjedelen fordelas mellan dessa i forhéllande
till invénarantalet.

I Goteborgs och Bohus lin #ger landstingskommunen en fjirdedel av
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aktiekapitalet resp. tillsitter en fjirdedel av antalet forbundsfullmiktige.
Gboteborgs kommun dger hélften av aktiekapitalet resp. tillsétter hilften av
antalet forbundsfullmiktige. Den dterstéende fjardedelen fordelas mellan
ovriga primirkommuner i forhéllande till invinarantalet.

b) Normbestimmelse f6r fordelning av underskottet i
rorelsen

I alla tin utom Stockholms och Gotlands lin uppdelas underskottet i en
Jandstingskommunal och en primirkommunal hilft. Den primidrkommunala
hilflen fordelas pa primirkommunerna med hiinsyn till trafikarbetet i resp.
kommun.

[ Malmohus och Goleborgs och Bohus lin fordelas den landstingskom-
munala hilften mellan landstingskommunen och Malmé resp. Goteborgs
kommun i proportion till skatteundcrlagets storlek i landstingskommunen
och Malmd, resp. Goteborgs kommun.

I Stockholms ldn och i Gotlands liin dvilar underskottet landstingskom-
munen resp. primirkommunen ensam.

Utredningen foreslar att regeringen — genom understiillning pd kommunalt
initiativ — skall ha mojlighet att kunna medge avvikelse frdn norm-
bestimmelserna. Om landstinget — varmed likstdlls kommun utanfor
landsting — eller en tredjedel av primirkommunerna anser att vigande skil
talar for en annan andelsfordelning i friga om huvudmannaskapet eller annat
siitt for fordeining av underskottet din vad normbestimmelserna innebir skall
landstingskommunen resp. tredjedelen av primirkommunerna silunda iiga
understilla frigan regeringens provning. Om regeringen dérvid finner
synnerliga skil tala for en avvikelse frin normbestdmmelserna i berdrda
avseenden, skall den #iga befogenhet férordna om den sammansiitining av
huvudmannaskapet och det sitt for underskottsfordelning som den med
hiinsyn till forhdllandena anser lamplig.

Detta innebir alltsi att regeringen — dven om tredrsperioden gatt ut — far
mojlighet att understidllningsviigen avvika ifrAn normbestimmelserna i
angivna hinseenden.

Normbestdmmelsernas ikrafttridande avser huvudmannaskapet for bide
den regionala och lokala trafiken i ldinet. Som nirmare utvecklas i betin-
kandet har utredningen dock funnit det lampligt att mojlighet skall finnas for
en huvudman att som en dvergingsordning fi trafikansvaret
begrinsat till att avse enbart den regionala trafiken. Detta kan da ske efter
sirskild provning av regeringen.

For att man i de olika ldnen skall kunna vélja mellan aktiebolag eller
kommunalférbund som samverkansform foreslar utredningenenindring
ilagen(1957:281)om kommunalfdrbund.Enligt § 1idennalag kan
kommunalférbund nu bildas mellan landstingskommun och sddan primiirk-
ommun som inte ingdr i landsting, ddremot inte mellan landstingskommun
och primdrkommun som ingr i landsting. Utredningen foreslar att kommu-
nalforbund skall kunna bildas mellan landstingskommun och primirkom-
mun, oavsett om den senare ingdr i landsting eller ¢j.
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2.4 Kostnader

Vad giiller kostnaderna for inforandet av regionala rabattkort har utred-
ningen beriiknat dessa utifrin alternativa prisnivder pi korten. Berikningarna
visar att om priset pd ett periodkort ir 50 kr. per ménad medior detta for landet
som helhet ett intiiktsbortfallitrafikrérelsen i storlcksordningen 190
milj. kr. Berdkningarna dr gjorda utifrdn 1974 ars forhallanden och priser.
Siitts prisct till 75 kr. blir intiikisbortfallet ca 130 milj. kr. Om priset diiremot dr
100 kr. blir bortfallet ca 90 milj. kr. Det relativt sett begriansade intiiktsbort-
fallet beror bl. a. pA att dc flesta stdrre titorter redan tillimpar en lAgpristaxa
(vanligen lokala kort) samt att i Stockholms lin, som enda omride i landet,
tillampas ett regionalt gillande manadskort. 1 dessa omriden pverkas i
princip trafikintikterna endast marginellt vid ett genomforande av refor-
men.

2.5 Trafiktillstind, erséttning till trafikforetag for trafikens utovande
m, m,

Vid ett ansvar for landstings- och primdrkommunerna att sérja for den
regionala och lokala busstrafiken ir det nddvindigt att den kommunala
huvudmannen har mojlighet att pdverka trafiken ndr det giller taxor,
tidtabeller, linjeniit etc. Problem uppstar hirvid i de fall nigon annan dn
huvudmannen innehar tillstand till busslinjetrafik.

Med anledning hidrav diskuteras i betinkandet vissa tillstinds- och
ersdttningsprinciper inom busstrafiken.Den foretridesritt som kommunal
trafikutdvare har ndr det géller tillstand till linjetrafik med buss preciseras
sdlunda ytterligare utdver vad som uttalades i anslutning till 1969 Ars
riksdagsbeslut om idndringav 12 och 19 §§ YTF. Detsamma géller riktlinjerna
for ersdttning till trafikutévaren vid inlosen av trafikrérelsen.

Utredningen forestar ocksd att huvudmannen ges ritt att med cget
linjetrafiktillstdnd anlita underentreprendr for trafikens utforande. Héri-
genom ges Okade mojligheter till kommunal bestimmanderdtt
over trafikens utformning.

I betinkandet behandlas riktlinjer for 6verenskommelse mellan huvud-
mannen och bussforetag om ersdttning for trafikutdvningen.
Det fOrutsitts att sddana tvister mellan parterna som inte kan avgdras
forhandlingsviigen skall kunna provas i ett enkelt och snabbt forfarande. 1
detta syfte foreslds inrittandet aven sérskildskiljenimnd. [ normalfallet
bestdr denna av en representant fran vardera SJ, Svenska busstrafikférbun-
det. Svenska kommunforbundet och landstingsforbundet. En ordférande
utses av regeringen.

Utredningen foresldr vidare att lansstyrelsen ges mdjlighet att anknyta
linjetrafiktillstdnd till visst omréde,preciserat pd limpligt sitt,
inom vilket firdvig och upptagning far ske med beaktande av trafikerings-
behovet vid varje tilifille.
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I betinkandet berors bl. a. dven fragan om trafikutdvares skyl-
dighet att tillimpa periodkortssystem.

Tillstdndsprovningen fér SJ:s och postverkets buss-
trafik boér enligt utredningen 6verforas frdn regeringen till lansstyrelsen.

Ett regionalt periodkort bor enligt utredningen giilla ocksd pd jarnvig.
Utredningens forslag innebidr att SJ i princip dr skyldig att upplata tigen — med
undantag av expresstagen — for periodkortsresenidrer mot viss ersittning.
Denna bestdr av dels oftrindrad intiikt till SJ p&d bandelen enligt given
definition av begreppet, dels pa visst siitt bestdimd ersittning for merresan-
det.

2.6 Det ekonomiska stodet

Utifrin mera allmédnna dverviiganden som bl. a. bygger pa att staten och
landstingskommunerna samt kommunerna gemensamt skall bidra till att
frimja inférandet av en periodkortsreform har utredningen funnit skil tala
for ett okat statligt ekonomiskt stdd till kollektivtrafiken. Omfattningen av
detta Okade stod och formerna f6r ett sddant har, menar utredningen, nira
anknytning till 6verviganden som sker i kommunalekonomiska utredningen
och skatteutjimningsutredningen.!

Fragan om ett okat statligt stod till den kollektiva persontrafiken till foljd av
merkostnaderna for regionala periodkort fir siledes enligt
utredningens mening ses som en del i en mera samlad provning av kostnaden
for olika samhdllsinsatser och den rimliga fordelningen av dessa mellan
staten och landstingskommunerna samt kommuncrna. Denna provning
foreslas i forsta hand bdra ske inom ramen for niimnda utredningar.

Harutdver bor enligt utredningen staten liksom nu limnaett special-
destinerat bidrag till trafiken. Bidragssystemet bor liksom nu vara
knutet till en av huvudmannen uppriittad trafikférsorjningsplan. Bidrag
avses utgd for koncessionerad linje. | férhéllande till nuvarande system
foreslds en utdkning av antalet bidragsberittigade turer frin hogst tva
dubbelturer per dag till hogst fyra dagliga dubbelturer per trafikerad
vigstricka méndag-fredag samt tva dagliga turer [6rdag-sondag.

Bidraget bor utgd i form av vigmilsersitining med samma belopp f6r bade
lokal och regional busstrafik —tatortstrafik siviil som landsbygdstrafik. [ friga
om handlidggningen foljer med den nya bidragsordningen visentliga admi-
nistrativa fOrenklingar ur sdvil statlig som landstingskommunal och
kommunal synpunkt.

Bidragen till olonsam lokal och regional busstrafik har for trafikaret 1976/
77 berdknats uppgd till ca 68 milj. kr. Utifrdn utredningens ({orslag,
innebérande en omvandling av nuvarande bidrag till en gemensam bidrags-
form och en uppriikning av antalet bidragsberittigade turer, har behovet av

! De bdda nimnda utredningarna ersattes i november 1976 av 1976 ars kommunal-
ekonomiska utredning, som i november 1977 avgav sitt slutbetinkande (SOU
1977:78).
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medelsram berdknats till 110 milj. kr. Detta innebiir en hjning av nuvarande
anslag med 42 milj. kr. eller drygt 60 % och utgdr ddrmed en visentlig
forbittring av bidragsgivningen till den kollektiva trafiken.

3 Sammanfattning av remissyttrandena over Linskort i kollektiv-
trafiken

3.1 Behovet av regionala trafikrabatter

Flertalet remissinstanser understryker inledningsvis kollektivtirafi-
kens betydelse {6r samhillet. Olika mdlsittningar inom t. ex.
utbildningssektorn, arbetsmarknadspolitiken och regionalpolitiken férut-
sitter enligt LO att det finns en viil fungerande kollektiv transportapparat.
Enligt TCO och RR Y bor den kollektiva trafiken ses som en grundliggande
samhillsservice. SACO/SR m. fl. hidnvisar till att bilinnehavet #r ojimnt
fordelat — 3 milj. inv. saknar tillgang till bil. Ndringsiivers trafikdelegation,
Svenska handelskammarforbundet och Svenska lokaltrafikforeningen fram-
haller att dven det mera langviga resandet behdver underlittas och att
trafiken bor samordnas. Svenska kommunforbundet och landstingsforbundet
understryker att den kollektiva trafiken behover forbittras, inte minst for att
ge alla medborgare mera likviirdiga levnadsbetingelser. Landstingsforbundet
hdnvisar bl. a. till angeldgenheten av Okade sysselsittningsmojligheter.
Samma uppfattning har /ldnsstyrelsen i Kristianstads lin som ocksa framfor
trafiksikerhetssynpunkter. For en 6kad dverforing frén privata till kollektiva
trafikmedel talar enligt lansstyrelsen dessutom de besparingar av energi som
kan goras. Liknande motiveringar framf{ors bl. a. av /dnsstyrelsen i Vistman-
lands lan.

Svenska busstrafikforbundet finner principiellt stimulanséigirder till frim-
jande av attraktiviteten vara vilmotiverade. Starsanstdlldas forbund hivdar
att sddana atgirder dr nodvindiga. Utredningens grundtanke att attraktivi-
teten hos den kollektiva trafiken skall 6kas genom bittre samordning av
trafiken, storre bekvimlighet hos trafikmedlen och lagre reskostnader finner
bl. a. bussbidragsnimnden vil motiverad. Namnden ser dérfor forslagen som
en del av den helhet som ett nytt trafikpolitiskt program kan utgdora.

Samtliga remissinstanser med ndgra f4 undantag stiller sig positiva till
inforandet av regionala trafikrabatter. [ sin tillstyrkan till en
periodkortsreform hinvisar de bl. a. till att den kollektiva trafikens attrakti-
vitet rent allmiint behover forstirkas (LO, RRV, landstingsforbunder), till
riittviseskil och att det behdvs en regional kostnadsutjimning (7CO, SACO/
SR, 1976 drs kommunalekonomiska utredning, bussbidragsnimnden, statsan-
stdlldas forbund w. {1.), till enkelheten i systemet (SACO/SR, RRV m. fl)
samt till samhillsekonomiska skil (LO, TCO m. f1.). Svenska busstrafikfor-
bundet forklarar att en utjimning av respriserna i lokal och regional kollektiv
trafik inte bara kan vara socialt motiverat utan dven i sig kan underlitta en
trafikmissig samordning mellan olika linjer och foretag, vilket man ser som
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négot positivi.

SJ finner ddremot stora svarigheter vid inforandet av ett regionalt gillande
rabattsystem. De foretagsekonomiska forbittringarna rubbas i grunden och
nya riktlinjer maste ges av statsmakterna. Nytt taxesystem innefattande bl. a.
anpassning av taxeteknik och taxeniva till de kommunala rabattsystemen
erfordras for jarnvigstrafiken. SJ framhéller ocksd att utredningen inte
redovisat nigon uppfattning om sddana samhéllsckonomiska fordelar i form
av minskad titortsbilism etler minskade kostnader for gator och viigar m. m.
som skulle motivera de samhillsekonomiska kostnader utredningens forslag
medfor.

Samtliga linsstyrelser framhdller att en periodkortsreform har stora forde-
lar. Lénsstyrelsen i Blekinge lin hinvisar till att man redan tidigare efterlyst ett
regionalt rabattsystem. Reformen férenligt /dnsstyrelsen i Ostergitlands lin en
14ng rad positiva konsekvenser for sviil samhilie som hushéll. Kostnaden for
reformen framstar som mattlig. Med hinsyn till reformens samhillsnytta ar
det enligt linsstyrelsen i Malmdhus lidn vil motiverat att samhillet patar sig
okade kostnader. Ldnsstyrelsen i Vdstmanlands Idn understryker bl. a. att ett
periodkortssystem ger mojlighet till avgiftsfri omstigningsriitt mellan olika
linjer. Den fria omstigningsrétten 4r sirskilt viktig for resande som kommer
med landsbygdstrafik men onskar fortsiitta med tdtortsbussar.

Atskilliga tinsstyrelser framhaller att rabattkortet endast skall ses som ett
led i arbetet med att allmint forbittra den kollektiva trafiken. Turtithet,
linjestrickning samt den allménna taxenivan dr enligt /dnsstyrelsen i Jonki-
pings lan ocks viktiga standardfaktorer som miste beaktas. For att reformen
skall f& avsedd effekt maste enligt /dnsstyrelsen i Kalmar lin det kollektiva
persontrafiknitet darfor byggas ut, fler turer inriittas samt en bittre samord-
ning mellan olika linjer efterstriivas. Liknande uttryckssitt aterfinns i
remissyttrandena fran bl. a. ldnsstyrelserna i Uppsala, Kronobergs, Gotlands,
Malmaohus, Hallands, Skaraborgs, Virmlands, Kopparbergs och Visternorr-
lands lin. Uppfattningen delas ocksd av landstingsforbundet och Svenska
kommunforbunder. Kommunférbundet tilldgger att manga kommuner redan
infort rabattkort enligt det system utredningen forordar. Flera skil talar for att
denna utveckling kommer att fortsitta. Staten bor di enligt f6rbundet
underlitta inforandet av ett rabattsystem.

Nagra remissinstanser framhaller att dven andra rabattformer 4n period-
kort kan behovas, t. ex. klippkort. Ldnsstyrelsen i Viisternorrlands lin anser
silunda att fordelarna med periodkort dr betydande men att ett sAdant kort
enbart skulle gynna de resendrer som reser langt eller relativt ofta. Ovriga
resenidrer med mindre frekventa resor skulle inte gynnas av periodkort. For
att sinka reskostnaderna dven for dessa resendrer krivs enligt linsstyrelsen
andra rabattmojligheter. Betriffande sddana rabatter anser /insstyrelsen i
Vistmanlands ldn, som finner att periodkortet har ménga positiva sidor, att
det fir ankomma pé varje enskild huvudman att gora egna avvigningar

3 Riksdagen 1977/78. 1 sami. Nr 92
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utifrin foretagsekonomiska och politiska virderingar.

Svenska lokaltrafikforeningen finner att fordelarna med ctt periodkorts-
system ligger i att betalningen kan goras enklare och att det dirmed kan leda
till ett visst merutnyttjande. Sjilva resprisets betydelse for firdmedelsvalet
finner man dock ha Gverskattats av utredningen. Andra standardfaktorer ir
vil s& viktiga. En motsatt uppfattning har diremot LO som anser att taxan bér
hallas pa ndgon av de tvi ldgre nivier som utredningen presenterar i syfte att
verkligen kunna ge en stimulans for kollektivresandet. Aven linsstyrelsen i
Stockholms ldn framhéller resprisets betydelse. Linsstyrelsen finner det
sdlunda angeldget att kollektivtrafiktaxan halls pd en 1ig niva, eftersom
erfarenheterna visar att resendrerna annars i okad utstrickning viljer
privatbilen som kommunikationsmedel.

Utredningens forslag om att inférandet av rabattsystem bor vara en
frivillig Atgird tillstyrks i allmdnhet men ndgra remissinstanser &r inne
pé ndgonformavobligatorium. Denna friga bér emellertid enligt bl. a.
statskontoret och LO prévas ldngre fram, t. ex. om fem ar. Svenska kommu-
nalarbetareforbundet framhaller att frivilligsystemet kan motiveras med att
korten maste anpassas till befintliga taxe- och kortsystem, men om en senare
utvirdering ger positiva erfarenheter, bor ett allmint obligatorium Svervi-
gas.

Linsstyrelsen i Jamtlands lin understryker att frivilligheten inte under
nigra forhillanden fir foranleda statsmakterna att kiinna ett mindre eko-
nomiskt ansvar, jamfort med om inforandet av ett rabatisystem skulle
foreskrivas som en obligatorisk Atgird for huvudmannen. Enligt TCO far
frivilligheten inte medfGra att den kollektiva resstandarden i vissa regioner
visentligen skulle komma att eftersittas.

Endast ett fital remissinstanser har uttalat sig betriffande utredningens
rekommendation att man bor bibehdllalokalt gdllande rabattkort
vid sidan om det linsomfattande regionala kortet. Av de uttalanden som
finns i fragan, nimligen frin LO, Sveriges civilingenjorsforbund samt ldnssty-
relserna i Hallands, Orebro och Vdstmanlands lin, framgér att man finner ett
sddant taxesystem limpligt.

3.2 Geografisk avgrinsning

Utredningens forslag att ett regionalt gillande periodkortssystem i forsta
hand bor anpassas till linsindelningen tillstyrks av flertalet remissinstanser.
Svenska handelskammarfirbundet anser det sdlunda naturligt att vilja linen
som grund for den regionala indelningen. Samma uppfattning redovisas
ocksa av LO, landstingsforbundet, bussbidragsndmnden samt praktiskt taget
alla ldnsstyrelser. SACO/SR hinvisar bl. a. till det stora antalet arbets--och
serviceresor §ver kommungrinserna, vilka enligt forbundet med all tydlighet
talar fOr linsgrinserna som bas for indelningen.
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I likhet med utredningen finner remissinstanserna ocksi att samarbete
dver linsgranserna bor komma till stind i sddana fall da ett mera omfattande
resande forckommer dver grinsen. Avtal om ett periodkotts giltighet dven i
ett angrinsande lin bdrenligt vissa remissinstanser komma till stand i fler fall
in dem som exemplifierats av utredningen. Sdledes hinvisar ldnsstyrelsen i
Sodermanlands Idn till att pendlingen mellan lidnet och Stockholms ldn Okat
kraftigt under scnare 4r.

Aven om det stora flertalet remissinstanser tillstyrker forslaget om att
liinen i princip bér utgdra geografiskt omrade for periodkortssystemet finns
det ocksd ndgra exempel pa att man avvisar tanken. Svenska kommunfor-
bundet hinvisar dirvid bl. a. till att en del ldn inte dr vl avgrdnsade ur
niiringsgeografisk synpunkt. P4 sina hall har dirfor de olika regionerna s
skilda forutsittningar och s olika trafikbehov att berdrda linshuvudmin inte
kan forvintas klara en nodvindig samordning av trafiken mellan linen utan
att en omfattande byrikratisk apparat byggs upp. Aven SJ och Svenska
busstrafikforbundet finner att anknytningen till linen skapar administrativa
problem. Forbundet konstaterar att forslaget visserligen innebdr att nuva-
rande manga ganger konstlade grinsdragning mellan lokal och regional trafik
forsvinner, men att den nya organisationen i stillet skapar nya problem kring
lansgranserna.

RRYV anser att interkommunal samverkan dr nédvindig f6r att transport-
forsorjningen skall kunna ordnas pd ett &ndaméilsenligt sdtt. Denna
samverkan bor ske inom regioner, som dr lampligt avgrinsade frin arbets-
marknads- och servicesynpunkt, och &r enligt RRV s viktig att den bér
utgdra villkor for att statsbidrag skall kunna beviljas. Tvister om regiontill-
horighet bor hiinskjutas till regeringen.

Flera remissinstanser konstaterar i likhet med utredningen att linsgrin-
serna i Vistsverige dr mindre vil anpassade till trafikstrommarna. Lands-
tingsforbundet anfor som en limplig 16sning att ldnen i trafikhiinseende delas
in i fyra omraden, centrerade kring vad som brukar benimnas Trestad samt
Goteborg, Bords och Halmstad. Ett liknande forslag dr ocksa Kinsstyrelsen i
Gaoteborgs och Bohus lin inne pa. Enligt linsstyrelsens uppfattning. vilken
bl. a. delas av Gdteborgs och Bohus ldns landsting, Géteborgsregionens
kommunalforbund och Bohuslins samarbetskommitté, dr det limpligt att med
avseende pd tilldimpningen av det foreslagna periodkortssystemet indela
Goteborgs och Bohus ldn i tvd omraden, dvs. Goteborgsregionen samt dvriga
linet. Lansstyrelsen i Alvsborgs lin konstaterar att lansgrinsen maste betraktas
som en konstlad trafikgréins nir det giller Alvsborgs lan. Enligt liinsstyrelsens
beddmning dr det naturligt att ett periodkort med giltighet i Alvsborgs lin
ocks har giltighet i Goteborgsregionen. Linsstyrelsen ifrigasiitter, om inte
ctt gemensamt periodkort for hela vdstra Sverige skulle p4 sikt vara limpligt.
Problemen dr emellertid av en sidan storleksordning att ytierligare utred-
ningar dr nédvindiga. Under en Overgdngsperiod och i syfte att snabbt kunna
etablera ett huvudmannaskap for den lokala och regionala trafiken bor lidnet,
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enligt linsstyrelsens mening, kunna utgdra ctt impligt geografiskt omride,
forutsatt att frigan om tilldggsavgifter for resor éver lansgrins kan [osas.

I utredningen foreslds att cnskild kommun, vars befolkning har ett
betydande behov av resor till annat liin, skall kunna hemstilla hos regeringen
att denna métte fGreskriva att kommunen vad giller periodkortets giltighet
jamvil skall kunna tillhora grannlidnet cller endast detta. Forslaget har inte
féranictt ndgra kommentarer frin remissinstansernas sida.

3.3 Huvudmannaskapsfragan

Med ndgot enstaka undantag rdder enighet om att en grundliggande
forutsitining for att ett regionalt gillande periodkortssystem skall kunna
genomforas dr att det finns en gemensam huvudman for den
lokalaochregionalatrafikférsdrjningen.Aven andra vigan-
de skil talar enligt remissinstanserna for att det sker en bestimning av
ansvaret for trafikférsériningen i linen.

Gemensamt huvudmannaskap for lokal och regional trafik tillstyrks av
samtliga ldnsstyrelser utom en, samtliga landstingskommuner samt en stor
majoritet bland Gvriga remissinstanser sdsom postverket, SJ. bussbidrags-
ndmnden, statskontoret, RRV (dock enbart med kommuner som ansvariga),
1976 drs kommunalekonomiska utredning, SACO/SR, LO,landstingsfiirbundet,
Statsanstilldas forbund, Svenska kommunalarbetareforbundet, Svenska lokal-
trafikforeningen, Svenska taxifirbundet och TCO.

Postverket ser det sdlunda som positivt att begreppen regional och lokal
suddas ut och att huvudmannen svarar {or planering av och beslutanderitt
Sver all linjetrafik. Bussbidragsndmnden anser det vara en stor fordel om
ansvaret kan ldggas pd en hand och om en strikt grinsdragning mellan lokal
och regional trafik inte behover uppritthallas. Ddarmed bor fSrutsittningarna
for att uppné en rationellare trafikuppldggning anpassad till samhillets behov
avsevirt forbittras. 1976 drs kommunalekonomiska utredning delar utred-
ningens uppfattning att det bor finnas en enda huvudman som dr ekonomiskt
ansvarig for bdde lokal och regional kollektivtrafik. Till huvudmannens
sjilvklara uppgifter hor att besluta om taxan samt att ha ritt att bestimma
dver trafikens omfing.

Svenska busstrafikforbundet avvisar ddremot forslaget i huvudmanna-
skapsfrigan. Man foreslar i stillet ett dvergripande statligt administrativt och
ekonomiskt ansvar for trafikférsorjningen. Med utnyttjande av i huvudsak
redan befintliga organ och rittsinstrument bor det enligt forbundet vara
mojligt att ekonomiskt garantera en godtagbar minimistandard for dtmin-
stone landsbygdens trafikférsorining. Denna bor kunna fdrbittras genom
ekonomiska insatser frAn primir- och landstingskommuner. Forbundet
finner dirfor en huvudmannaskapsorganisation av foreslagen form vara
gverflsdig. Den skulle snarast kunna medfora oldgenheter for trafikadmini-
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strationen och oklarheter i friga om ansvarsférdelningen.

I liansstyrelsernas yttranden hidnvisar man allmént till att griinsdragningen
mellan lokal och regional trafik varit svar att praktiskt tillimpa och tillstyrker
dirfor utredningens forslag. Atskilliga framhdiler i likhet med ldnsstyrelsen i
Uppsala lin att ett klarliggande av ansvarsfordelningen for kollektivtrafiken
ir angeldget oavsett om ctt periodkortssystem infors eller inte. Linsstyrelsen
tillstyrker darfor forslaget att ansvaret for den Jokala och regionala kollektiva
persontrafiken pa landsvig, sdvil landsbygdstrafik som titortstrafik, skall
laggas pd en gemensam huvudman.

Lénsstyrelsen i Jonkdpings lin anser att starka skil talar for ett enhetligt
huvudmannaskap for sdvil lokal som regional trafik. En samordnad
planering av trafikforsorjningen och ett genomfdrande av trafiken under-
littas genom ett for varje ldn enhetligt huvudmannaskap. Genom en sddan
ordning torde ocksa de ekonomiska forutsitiningarna for bibehallande och
eventuell utékning av nuvarande trafik forbdttras. Vidare torde ett gemen-
samt huvudmannaskap vara en forutsiittning for att inom rimlig tid kunna
infora rabattkort av nu foreslagen art. De uppenbara nackdelar som foreligger
med nuvarande uppdelning i lokal och regional trafik forsvinner ocksa.

Lénsstyrelsen i Ostergotlands liin foreslar ddremot en 16sning i huvudman-
naskapsfrigan som innebir en fortsatt uppdelning i lokal och regional trafik.
Ansvaret for den lokala trafiken skall liksom nu dvila respektive kommun.
For den regionala trafiken foreslds ldnsstyrelsen fa ett ansvar for bade
planering och drift. Direst ej det foreslagna alternativet i huvudmannaskaps-
frigan blir genomfort, sidger sig ldnsstyrelsen vara medveten om att
utredningens forslag med regionalt huvudmannaskap dr den riktiga
lésningen. Det bor dd ankomma pa landstingskommunen och kommunerna
att gemensamt svara for den kollektiva trafikforsérjningen inom lédnet.
Linsstyrelsen tillstyrker i sa fall ett obligatoriskt huvudmannaskap inom en
trearsperiod. Tidsperioden anges vara vl avvigd och de foreslagna normbe-
stimmelserna limpligt utformade.

I frdga om huvudmannaskapets genomforande tillstyrker praktiskt taget
alla remissinstanser en samverkan i trafikhdnseende mellan
kommuneroch landstingskommuner. Direkt avstyrkan finns —
forutom fran linsstyrelsen i Ostergotlands lin - bara frain RRV, Svenska
busstrafikforbundet samt ett begrdnsat antal kommuner.

Enligt Svenska kommunforbundet torde ett samarbete mellan priméirkom-
munerna och landstingen i manga fall vara onskvirt och i vissa fall
erforderligt for att fd en kollektiv trafik som &r attraktiv ocksd for andra dn
dem som i dag utnyttjar kollcktiva trafikmedel. Primirkommunernas
omfattande engagemang och starka intresse for den lokala trafiken kombi-
nerat med ett successivt dkande intresse frin landstingskommunerna for
trafikfrdgor utgdr en naturlig utgingspunkt for diskussioner om hur den
framtida kollektiva trafiken skall utformas. Frigan om ansvaret for den
kollektiva trafiken bdr, som forbundet forordade i sitt yttrande Over
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linsberedningens betinkande, I6sas genom Jverenskommelser mellan
primir- och landstingskommuner.

Landstingsforbundet diskuterar i sitt yttrande de tre olika huvudalternativ
for ett enhetligt huvudmannaskap for trafikforsérjningen, som utredningen
redovisar. For ett landstingskommunalt ansvar talar enligt forbundet friimst
att organisationen bor omfatta linct som hethet och darfor ha sin politiska
forankring i linets folkvalda organ. Samtidigt skulle det medfora bitire
forutsittningar for en samordning av trafiken. A andra sidan maste man
beakta att det i forsta hand d&r kommunerna som i dag biir ansvaret for den
lokala trafiken. Det finns ett patagligt samband mellan den kollektiva trafiken
och hur bebyggeisen utformas. Den fysiska planeringen #r en angelidgenhet
for primirkommunerna. Det finns ocksa skil att samordna kollektivtrafiken
med kommunernas skolskjutsar och firdtjdnst. Utredningen har dirfor,
enligt forbundets uppfattning, gjort en god avviigning nir den foreslagit ett
gemensamt ansvar for kollektivtrafiken i linen for kommuner och landsting.
Samiliga lansstyrelser utom en tillstyrker samverkan mellan primirkommuner
och landsting for att [9sa trafikforséejningen i lanen. Lénsstyrelsen i Kristian-
stads lin finner en sddan samverkan limplig bl. a. av kostnads{ordclnings-
skal.

Enligt Svenska kommunalarbetareforbundet bor ett delat huvudmannaskap
mellan landsting och berdrda kommuner provas. Anledningen hirtill 4r att
man dd undviker att landstingen fir rollen av "6verkommuner” genom att all
trafik ldggs under dessa. Nigon stdrre risk att det uppstar ett oklart politiskt
ansvarsforhillande torde knappast komma att uppstd med det delade
huvudmannaskapet. De frimsta och avgorande fordelarna ligger, enligt
forbundet, i att man kan samordna lokala och regionala linjer, undcrldtta
omstigningar och skapa enhetliga taxesystem.

Starskontoret ansluter sig till forslaget om ett gemensamt huvudmanna-
skap for lokal och regional trafik. Man anser emellertid att mdgjligheten att
tilldela enbart landstinget huvudmannaskapet for kollektivtrafiken pa lokal
och regional niva bor dvervigas som ett likvardigt alternativ till interkom-
munalt huvudmannaskap och att, denna mojlighet bor ges dven i de
foreslagna normbestdmmelserna. Statskontoret hinvisar dirvid till att flera
av de organisatoriska problem som utredningen behandlar - bl. a. aktiebolag
eller kommunalférbund som samverkansform liksom formerna for fordel-
ning av driftsunderskott — skulle kunna elimineras eller 16sas avsevirt
enklare om hela huvudmannaskapet 1&g samlat hos landstinget.

Enligt RRV bor en obligatorisk interkommunal samverkan komma till
stand i trafikhinseende. Denna samverkan bor emellertid ske enbart mellan
primidrkommuner utan medverkan av landstinget. Hirigenom nés bittre
mdjligheter att samordna transportplanering och fysisk planering. Samtidigt
Skar forutsittningarna for att det kommunala samarbetet kommer att
omfatta vad som ir limpligt avgrinsade regioner frin arbetsmarknads- och
servicesynpunkt. Huvudmannaskapet for persontrafiken bor emellertid
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enligt RRV ompriovas om forutsittningarna for den regionala samhiillspla-
neringen dndras.

[ fragaom huvudmannaskapets genomfdrande ser man det
genomgiende som positivt att de kommunala intressenterna sjélva skall
under en tredrsperiod ha ritt att triffa dverenskommelse om formerna f6r
huvudmannaskapet (kommunalférbund eller aktiebolag), landstingskom-
munens och primidrkommunernas andelar i huvudmannaskapet samt sittet
att fordela underskottet i rorelsen. Lansstyrelsen i Malmohus ldn ser en sidan
valfrihet som vilbetiinkt, eftersom det medger att speciella behov i olika delar
av landet kan tillgodoses. Samma uppfattning har bl. a. landstingsfGrbundet,
SACO/SR och Svenska lokaltrafikforeningen.

Léinsstyrelserna i Bickinge. Skaraborgs och Norrbottens lin siger sig vara
beredda att medverka till att erforderliga utredningar gors samt forhandlings-
vigen soka oOverbrygga olika uppfatiningar om huvudmannaskapets
sammansittning och om principerna for fordelning av underskottet i
rorelsen. Svenska kommunforbundet avstyrker didremot forslaget att lanssty-
relsen skall ta initiativ till dverliggningar med de kommunala intressenterna
och vid behov spela en medlande roll.

Lénsstyrelsen i Virmlands lin finner att reformen i forsta hand bor vara
frivillig inom respektive 1dn. 1 andra hand anser ldnsstyrelsen att den
foreslagna tidsfristen — tre &r — bor utstrickas till fem &r. Bland linssiyrelserna i
ovrigr tillstyrker man mera oreserverat ett obligatoriskt genomforande av
huvudmannaskapet. Lédnsstyrelserna i Blekinge, Hallands och Visterbottens
ldn ifragasitter dock om den utstakade tiden &r tillricklig. Enligt linsstvrelsen i
Alvsborgs ldn maste 6nskemalen om en lingre tidsperiod noggrant vigas mot
den betydande risk som foreligger att kraftigt reducerade turlistor blir foljden
av det nuvarande oklara ansvarsforhéllandet for den regionala trafiken. En
stor del av stomlinjenitets turutbud kan komma att forsvinna under den
kommande femdirsperioden. Ldnsstyrefsen i Uppsala lin finner det vara
viasentligt att reformen genomfors ungefiir samtidigt i hela landet. Over-
gangsperioden bor goras s& kort som majligt. Samma mening har landstings-
Jorbundet som hinvisar till att i manga lin forberedelser redan pégar for ett
gemensamt huvudmannaskap. Aven i dvriga lin torde en tredrsperiod vara
tillriicklig for parterna att nd en Overenskommelse. Detta bekriftas ocksa av
remissyttrandena fran landstingen, vilka praktiskt taget alla tillstyrker ett
genomftrande av huvudmannaskapet inom tre r.

Négra remissinstanser anser att huvudmannaskapet bor genomféras pd
annat sitt 4n genom att vissa normbestdmmelser trider i kraft. Lénsstyrelsen i
Skaraborgs ldn ifrigasitter om inte ett tilivigaglngssatt dir regeringen, med
beaktande av det utredningsmaterial som framtagits under treérsperioden,
fattar beslut i varje enskilt fall vore att foredra. En sddan ordning skulle
mojliggora att for respektive region specifika krav och f6rutsittningar kunde
beaktas. Uppfattningen delas av ldnsstvrelsen i Gateborgs och Bohus Idn och
Svenska lokaltrafikforeningen.
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Svenska kommunforbundet, som i och for sig stiiller sig positivt till en
samverkan i trafikhidnseende mellan primidrkommuner och landsting, vill i
huvudmannaskapsfrigan peka pa att dven andra organisatoriska losningar in
den utredningen forordat kan forbittra forutsittningarna for kollektivtrafi-
ken. Det dr darfor olyckligt om statsmakterna ldser sig vid att en viss
organisatorisk l6sning skall ggnomfGras inom en snivt begriinsad tidsperiod:
Med hiénsyn till att forhallandena varierar starkt mellan olika ldn avvisar
férbundet forslaget om att det gemensamma huvudmannaskapet skall vara
etablerat inom en tredrsperiod liksom att de fSreslagna normbestimmelserna
skall trida i kraft om primirkommunerna och landstingskommunen i linet
inte kunnat enas inom trearsperioden. Forbundet forordar istillet att det efter
forslagsvis en femarsperiod gors en uppfoljning och utvirdering for att samla
erfarenheterna av cn samordnad planering och drift av den kollektiva
trafiken.

En klar majoritet av primdrkommunerna tillstyrker ddremot ctt obligato-
riskt genomforande av huvudmannaskapet for lokal och regional trafik. Det
ar mer dn dubbelt s& minga kommuner som tillstyrker f6rslaget n som
avstyrker det. Nigra framhaller dock att det kan ta négot langre tid in tre ar,
t.ex. fem 4r, att f det genomfort. Ett sirskilt driftansvar for den egentliga
tdtortstrafiken bor enligt en del kommuner bibehallas.

Bland de ca 30 kommuner som avvisar forslaget om en obligatorisk
interkommunal samverkan melian primiar- och landstingskommuner finns
det Atskilliga som vinder sig emot att huvudmannaskapet skall genomf6ras
under en relativt begrinsad tidsperiod. Vissa kommuner finner att den
interkommunala trafiksamverkan som kan behovas liampligen bor ombe-
s6rjas av enbart primidrkommuner. Det finns emellertid ocksd exempel pé
Asikten att ldnets trafikforsGrjning bor handhas av enbart landstingskommu-
nen.

Endast ett begriinsat antal remissinstanser har anlagt synpunkter pd sjilva
innehdllet i normbestimmelserna fér huvudmannaskapets
sammansittning och for sittet att fordela underskottet i rérelsen. Lanssty-
relsen i Norrbottens lin, 1976 drs kommunalekonomiska utredning, landstings-
Sforbundet och SACO/SR tillstyrker dirvid forslagen.

Ldnsstyrelsen i Malméhus Iin tillstyrker i princip utredningens normbe-
stimmelser for hur trafikens ekonomiska underskott i ldnet skall fordelas.
Linsstyrelsen vill emellertid fista uppméarksamheten pa de erfarenheter som
Sydvistra Skdnes kommunalforbund gjort av en kostnadsfordelning, som ir
bunden till det trafikarbete som utfors i kommunerna. Kommunalforbundet
har som komplement till kostnadsfordelning efter trafikarbete tvingats infora
en maximikostnad beriknad per invanare. Om inte maximibelopp inf6rs far
glesbefolkade kommuner med stora ytor bira alitfor stora andelar av
kostnaderna.

Enligt ldnsstyrelsen i Orebro lin kan icke Onskade effekter uppstd vid
fordelning av underskott p4 grundval av korda vagnkilometer. En férdelning
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efter vagntimmar ger formodligen en mer kostnadsrelaterad fordelning i de
fall saviil landsbygds- och titortstrafik f6rekommer. P4 grund av de lokala
forhallandenas dominerande. betydelse for trafikplaneringen bor enligt
linsstyrelsen i Vdrmlands ldn primiirkommunerna ges en stérre del av ansvaret
i den nya huvudmannen in enligt utredningens férslag.

I anslutning hirtill tar en del remissinstanser upp till behandling hur
samordningen av huvudmannens trafikplanering med
den lokala trafikplaneringen och den f{ysiska plane-
ringen i kommunerna ldmpligen bor ske. Lansstyrelsen i Alvsborgs lin
framhaller att trafikplanering pa lokal nivé krdver stor lokal kinnedom och
specifika detaljkunskaper och fordrar i manga fall en kontinuerlig éversyn.
Detta talar for att kommunernas betydande kunskaper pd dessa omriden
méste utnyttjas av huvudmannen, forslagsvis genom att de enskilda
kommunerna 6verlimnar forslag till [dsningar som i nista steg samordnas
med den dvriga planeringen av lokal och regional landsbygdstrafik. Samma
uppfattning har ldnsstyrelsen i Malméohus lin. Kommunerna bor fortlopande
tillstdlla huvudmannen oversiktsplaner, detaljplaner, 6nskemél om tidta-
bellsjusteringar och annat underlagsmaterial som paverkar trafikplaneringen
inom kommunen. Linsstyrelsen forutsiitter ocksd att ett vil utbyggt samrad
dger rum mellan huvudmannen och kommunerna. Det samradsforfarande
som sker i Stockholms lin mellan AB Storstockholms Lokaltrafik och berorda
primidrkommuner fungerar, enligt vad lidnsstyrelsen erfarit, vél och bor kunna
tjina som forebild.

Utredningens forslag, att regeringen — genom understiillning pd kommu-
nalt initiativ — skall ha mdojlighet att kunna medge avvikelse fran
normbestimmelserna om synnerliga skil foreligger, tillstyrks av
landstingsfSrbundet och Ronneby kommun. Aven utredningens forslag att det
skall vara mojligt for en huvudman att som ¢n 6vergingsordning fa
trafikansvaret begrinsat till att avse enbart den regionala trafiken tillstyrks av
de remissinstanser som tagit upp frigan i sitt yttrande, bl. a. ldnsstyrelsen i
Norrbottens lin och ndgra kommuner. Ldnsstyrelsen i Uppsala lin anser
emellertid att en avgrinsning mellan stadstrafik och landsbygdstrafik av
organisatoriska, administrativa och informationsskil ir enklare att gora in
mellan lokal och regional trafik. Uppfattningen delas av bl. a. Uppsala lins
landsting.

Utredningens forslag om att huvudmannaskapet i forsta hand bor utévas
genom ett for dndamalet bildat kommunalférbund tillstyrks bara av
vissa remissinstanser, sdsom Svenska kommunalarbetareforbundet, LO och
linsstyrelsen i Blekinge lin. Aven Uppsala och Hallands lins landsting forordar
kommunalforbundsformen men foreslar i likhet med utredningen att sjilva
driften av trafikrorelsen kan 4vila ett siirskilt aktiebolag.

Landstingsforbundet tillstyrker forslaget om dndring i kommunal-
forbundslagen,innebidrande att det blir mgjligt for landstingskommun
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och primdrkommun som ingér i landstingskommun att bilda ett gemensamt
kommunalférbund.

En majoritet av kommunerna och landstingen forordar aktiebolaget
som samverkansform. Aven ldnsstyrelserna i Hallands, Orebro,
Jidmtlands, Visterbottens och Norrbottens ldn finner att huvudmannaskapet
lampligen bor utdvas i form av aktiebolag. Lansstyrelsen i Gdvleborgs lin anser
att kommunalférbund dren relativt tungrodd organisationsform som numera
séllan anvinds. For att den minsta kommunen i ldnet skulle fi exempelvisen
representant i ett forbundsfullmiktige skulle det behdva bestd av minst 90
personer. Landstinget och ldnsavdelningen av kommunforbundet har i stillet
forordat att ett sarskilt aktiebolag bor bildas for att ta hand om huvudman-
naskapet for trafiken. Linsstyrelsen delar den uppfattningen. Aven Svens-
ka handelskammarforbundet framhaller att bolagsformen i mdnga avseenden
har klara fordelar,

I anslutning till huvudmannaskapsfrigan tar nagra remissinstanser ocksé
upp vissa planeringsfragor och anfor att grinsdragningsproblem kan
uppstd mellan huvudmannens driftansvar och linsstyrelsens ansvar f6r den
regionala trafikplaneringen. En 18sning pd detta problem kan enligt statskon-
torets mening vara att planeringsansvaret (or den regionala trafiken Gvergar
till huvudmannen. Landstingsforbundet hiinvisar till att det d&r huvudmannen
som har det slutliga ekonomiska ansvaret for den kollektivtrafik som ingar i
linets trafikforsorjningsplan. LO, som tilistyrker kommunalt ansvar f6r lokal
och regional trafik, framhaller ddremot ett dvergripande statligt ansvar.
Staten bor enligt LO:s mening svara for en fungerande och utbyggd
trafikplanering sdvil for landet som helhet som regionalt.

Atskilliga linsstyrelser framhaller vikten av att linets trafikplanering sker i
nira kontakt med den regionalpolitiska planeringen. Enligt ldnsstyrelsen i
Uppsala ldn utgor den regionala kollektiva trafiken ett viktigt medel i
regionalpolitiken,exempelvis ndr man skali sammanlinka stdrre arbetsmark -
nadsregioner eller ge ménniskor tillgdng till regional service. Det framstar
dirfor som sjélvklart att statsmakterna som huvudansvariga for regionalpo-
litiken ocksA fortsittningsvis har det Gvergripande ansvaret fér den regionala
trafikforsorjningen. Liknande synpunkter framfors bl. a. av ldnsstyrelserna i
Gotlands, Alvsborgs, Skaraborgs. Virmlands, Kopparbergs och Vdsterbottens
lan.

Ldnsstyrelsen i Géavleborgs ldn framhdller att huvudmannen fér ett plane-
ringsansvar och ett ekonomiskt ansvar for trafiken samtidigt som yrkestra-
fikforordningen ger honom mojligheter att 16sa in trafik f6r vilken annan
trafikutgvare har tillstand. Det ligger i sakens natur att provningen av
tillstand, turlistor och taxor i det léget i mycket hog grad méste anpassas till
den trafikplanering som huvudmannen bedriver. Det kan dé ifrigasittas om
nu gillande ordning f6r den materiella provningen i de angivna hiinseendena,
t. cx. formerna for meddelande av tillstand till yrkesmissig trafik, 4r den mest
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dndamalsenliga. Aven ldnsstyrelsen i Vistmanlands ldn framhiller att hela
tillstdndsforfarandet kan pa sikt bli onddigt.

Nagra remissinstanser, sdsom /dnsstyrelsen i Kalmar ldn hianvisar till att
hela frigan om ansvaret for den regionala samhilisplaneringen nu héller p&
att utredas. For den hiindelse den regionala trafikplaneringen och regional-
politisk planering i sin hethet skulle foras ver till landstinget blir enligt
liinsstyrelsen i Alvsborgs ldn lansstyrelsens roll i huvudsak en formell
granskning av trafikforsorjningsplanen, eftersom regionalpolitiska synpunk-
ter i detta fall torde bli beaktade vid planens upprittande.

Utredningens forslagatthuvudmannens trafikansvarskall gilla
landsvigstrafik har godtagits av remissinstanserna. I négra fall har forslaget
kommenterats mera i detalj. Postverket framhaller sdlunda att det dr av
viisentlig betydelse att i huvudmannens trafikplanering hinsyn tas till goda
post- och godsforbindelser. For de minniskor, som bor i glesbygdsomraden
och har stora avstand till serviceorter och affdrer dr det viktigt att post och
varor kan erhillas med reguljira bussturer, vilket mistec vara den mest
rationella organisationen av glesbygdstrafiken. Man bor dirfor undvika ett
sidant ensidigt hinsynstagande till persontrafiken att post- och godstrafiken
forsamras eller att férdyrade transportkostnader uppstéar.

Aven Svenska busstrafikforbundet och LO hinvisar till att godstrafiken
utgor en visentlig del av verksamheten hos manga trafikforetag. LO pekar
dérvid sidrskilt pa postverkets diligensrorelse som utnyttjas {Or sdvill post som
person- och godstransporter. Trots den speciella inriktningen p& postbe-
fordran som denna rorelse har bor den enligt LO utnyttjas i regionkortsy-
stemet utan att postverkets primara avsikt med transporten f6rindras.

LO framhéller ssmmanfattningsvis att ansvaret for kollektivtrafiken i alla
avseenden dr samhillets angeligenhet. Alla persontrafikforetag, oavsett
dgareforhdllanden, bor dirfér ingd i periodkortssystemet. Starsanstdlldas
forbund anser att det inte dr en praktisk 18sning att inordna postverkets
diligensroérelse under de kommunala huvudminnen.

Ldnsstyrelsen i Visterbottens ldn tillstyrker utredningens forslag i huvud-
mannaskapsfrdgan men anser att tdtortstrafiken bdr brytas ut och enbart
handhas av kommunerna.

Den del av kompletteringstrafiken, som &r efterfrigestyrd, bor enligt
Svenska taxiforbundet och ldnsstyrelsen i Hallands liin inlemmas i periodkorts-
systemet. Busshidragsnimnden framhéller att denna trafik varit ett verksamt
medel att till rimliga kostnader tillgodose trafikbehoven inom utpriiglade
glesbygdsomriden. Utredningen har emellertid enligt nimnden forbigdtt hur
planeringen och driften av denna trafikservice skall inordnas i den nya
ordningen. Inte heller skirgdrdstrafiken har omnimnts av utredningen.
Enligt ndmndens uppfattning maste formerna for inordnandet av dven sddan
trafik i ett kommande planerings- och bidragssystem tas upp till Gvervi-
gande.
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Aven SACO/SR och linsstvrelsen i Goteborgs och Bohus liin framhéller att
skirgardstrafiken bér omfattas av huvudmannens trafikansvar. Lénsstyrelsen
i Norrbottens lin framhdller att utredningen borde &vervigt om inte ett
periodkortssystem ocksd borde kunna omfatta regionala flygresor. S/
ifragasitter varfor utredningen inte berdr frigan om rabattering av flygresor
och skirgardstrafik. Lénsstyrelsen i Kronobergs lin finner det angeliget att
sddana sjukvirdsresor som gir som bestillningstrafik innefattas under
huvudmannens planeringsansvar.

3.4 Kostnader

Utredningens berdkningar av kostnaderna for en periodkortsreform har
dgnats stor uppmirksamhet av flertalet remissinstanser. Det iir emellertid
bara ett fatal som ifrégasitter utredningens berdkningar av det intikts-
bortfall som skulle uppstd i trafikrorelsen om man inforde regionala
trafikrabatter. Det stora flertalet uppehdller sig i stillet vid de 6kade
kostnadersom kan tinkas uppkomma genom att trafikutbudet behdver
fGrbiittras.

SJ har i sitt yttrande redovisat en beridkning av bdde intdktsbortfallet och
merkostnaderna i jirnviigstrafiken vid de alternativa kortpriserna 50, 75 och
100 kronor. Intiktsbortfallet blir enligt SJ 175, 100 resp. 50 milj. kr.
Merkostnaderna har beriknats till lika hoga belopp. En approximativ
bedomning for ar 1990 redovisas ocksa.

Vad giller merkostnaderna hidnvisar SJ till tdgfGrstiarkningar, tgdubble-
ringar och investeringar som uppstar som foljd av de védntade trafikokning-
arna. SJ framhdller ocksa att ett periodkortssystem drar med sig svarover-
skddliga administrativa och kontrollmissiga frgor, sirskilt om systemet
skulle avse dven kontantbiljetter. For jarnvigsforetaget kan arliga avtalsfor-
handlingar med ett stort antal huvudmén komma att bli betungande, da det
kan antagas att huvudménnen kan komma att stélla varierande krav pa trafik
och prissittning. Indexframrékningar torde endast i mindre grad kunna
underldtta avtalsarbetet. Postverket har for sin busstrafik berdknat att en
periodkortsreform skulle resultera i ett intéktsbortfall pA ca 7 milj. kr. per &r.
Svenska jarnvégsforeningen framhéller risken for att prisnivin for den
interregionala trafiken kommer att piverkas negativt ur jirnvigens synvin-
kel.

Véastmanlands ldns landsting hiinvisar till att man gjort en egen noggrann
genomgang av trafiken i ldnet och den sannolika efterfrigan pa periodkort. En
jimforelse visar ddrvid, enligt landstinget, att utredningen snarast Over-
skattat intiktsbortfallet for Vistmanlands lins del. Aven i yttrandet fran
Uppsala ldns landsting hanvisas till resultatet frin en egen trafikutredning.
JimfSrelsen styrker, enligt landstinget, den statliga utredningens uppskatt-
ningar. For Uppsala ldn har utredningen silunda kalkylerat intédktsbortfaliet
till 4.2 milj. kr. om 50-kort hade inforts och 3,1 milj. kr. om 75-kort hade
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inforts medan de egna berikningarna anger 3,0 resp. 2,6 milj. kr.

Auskiliiga remissinstanser framhdller att till det av utredningen redovisade
intidktsbortfallet skall liggas 6kade kostnader p grund av att krav kommer att
resas pa att trafikutbudet behover forbittras. Linsstyrelsen i Kopparbergs Iiin
ifrdgasitter sdlunda om utredningen tagit hansyn dven till efterfrdgan pa nya
férbindelser och kortare restider. Lansstvrelsen i Gavleborgs lan framhéller att
utredningen har utgdtt ifran att det finns en betydande ledig kapacitet pd
bussar och tag. Den skulle kunna utnyttjas for ett 6kat antal resendrer utan
nagra storre kostnadsokningar. P4 de kritiska tiderna, morgon och kvill,
torde trafikapparaten emellertid i stort sett vara fullt utnyttjad eftersom den i
allminhet ir dimensionerad for trafikens omfattning vid dessa tidpunkter.
Om ett billigt pericdkort leder till fler resendrer pa dessa tider 6kar ocksé
kostnaderna. Man bdr ocksé rikna med att det forhillandet att kommuner
och landsting tar §ver ansvaret for trafiken i sig kan komma att leda till okade
krav pa en hogre trafikstandard. Liknande synpunkter redovisas ocksd {rdn
en del andra linsstyrelser samt frin bl. a. sratskontoret, Ndringslivets trafik-
delegation, Svenska handelskammarforbundet, Svenska kommunforbundet och
Svenska lokaltrafikforeningen, vilka finner att utredningen underskatiat
kostnaderna for ett periodkortssystem. Vissa remissinstanser menar att
resprisets betydelse for resbendgenheten har 6vervirderats. Svenska busstra-
Sikforbundet tror inte att man har att rikna med ndgon kraftigare jverstrom-
ning av bilresenirer till kollektiva firdmedel. Men dven marginella dver-
stromningar, speciellt for vissa slag av resebehov, kan indd medf6ra
kapacitetsproblem for linjer och turer, dédr kapacitetsutnyttjandet redan ir
hogt. Enligt linsstyrelsen i Kronobergs lin finns det emellertid en betydande
kapacitetsreserv hos busstrafiken i ldnet, vilket bl. a. styrks av det déliga
driftsresultatet.

Den erfarenhet /dnsstyrelsen i Jamtlands ldn har av de lokala trafikplanerna
visar att en fortsatt planering av den lokala trafiken dven med en mer
samhaillsekonomiskt inriktad trafikpolitik endast i mindre omfattning torde
komma att leda till en utSkning av det reguljira trafikutbudet. De kvantita-
tiva mélen for trafikforsérjningen torde i stor utstrickning ha uppnAtts i
kommunerna bl. a. genom en omfattande kompletteringstrafik. I en fortsatt
trafikplanering blir det mer angeliget att tillvarata samordningsmdjligheter
mellan befintliga transportresurser, skapa en mer rationell féretagsstruktur,
mdjliggéra samarbete i skilda servicefrgor och inte minst fa till stdnd en
generell sinkning av reskostnaden samt allmint dndra trafiken si att den
bildar ett ssmmanhingande system.

Ldnsstyrelsen i Vistmanlands ldn betonar att sa linge man inte forordar ett
obligatoriskt periodkort i varje lin ar totalkostnaden {6r hela riket av ganska
ringa intresse. Varje enskild huvudman far i stillet gora egna politiska
bedémningar av t. ex. trafikutbud och taxa.
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3.5 Trafiktillstand, ersattning till trafikforetag for trafikens utovande
m. m.

Utredningen foreslar vissa dndringar i yrkestrafikforordningen i syfte att ge
kommunerna stérre mojligheter att pdverka trafiken nir det giller t. ex. taxor,
tidtabeller och linjestrickning. Angeldgenheten av de féreslagna dndringarna
understryks av flertalet remissinstanser. Enligt linsstyrelsen i Jonkopings ldn
har — aliteftersom sambhillet okat sitt engagemang i trafikférsorjningen —
yrkestrafikforordningen kommit att te sig allt mer fordldrad. Den ir i behov
av en oversyn i sin grundstruktur och skulle bli det i in hogre grad om
utredningens (Orslag forverkligades. Aven linsstyrelserna i Uppsala och
Skaraborgs fdn framhdller att YTF behdver ses 6ver. Samma mening har
landstingsforbundet, som anser att det till departementet bor knytas en
sdrskild grupp med representanter for trafikhuvudminnen, vilken kan
medverka i den nodvindiga omarbetningen av delar av yrkestrafik{orord-
ningen.

Utredningens f{orslag att huvudmannen skall ges riitt att med eget
linjetrafiktillstdnd kunna anlita underentreprendér for
trafikens utférande, tillstyrks av samtliga linsstyrelser, som yttrat sig i frigan,
samt ett stort antal /andsting och kommuner. Lénsstyrelsen i Goteborgs och
Bohus ldn finner den fGreslagna dndringen dndamalsenlig och nédvindig, nir
ansvaret for den lokala och regionala busstrafiken Avilar landsting och
primiarkommuner. Samma uppfattning har dven landstingsforbundet. Genom
entreprenadtrafik reglerad i langsiktiga avtal torde enligt forbundet savil
huvudmannens krav pd kontroll Gver trafiken som trafikforetagens krav pa
rimliga ekonomiska forutsdttningar tillgodoses. Mot bakgrund av det behov
som finns att revidera gillande bestimmelser for trafiktillstind bor enligt
Svenska kommunforbundet utredningens forslag snarast genomftras i hela
landet oavsett hur frigan om huvudmannaskapet for kollektivtrafiken
kommer att losas. Bussbidragsnimnden framhdller nédvindigheten av att
sidana lagbestimmelser utformas att huvudmannen kan svara for trafikens
utférande genom anlitande av trafikutdvare som entreprendr utan att
tvangsligen skall behGva uppstd i partsrelationerna.

Postverket, Svenska handelskammarforbundet och Svenska busstrafikfor-
bundet anser diremot att tillstinden for busslinjetrafik miste fortfarande
innehas av de foretag, som har det direkta ansvaret for resursinsatserna i
trafiken. Busstrafikforbundet anf6r bl. a. att utredningens forslag skulle
innebira direkta oldgenheter for avgrinsningen mellan de politiska och de
foretagsmissiga ansvarsomridena betriffande den berorda trafikverksamhe-
ten. Samma mening har Statsanstdlldas forbund. Om tillstinden ligger pd
huvudmannen finns enligt forbundet dessutom en risk for att denna, for att
pa kort sikt vinna ekonomiska fordelar, kan spela ut trafikforetagen mot
varandra till forfing {or i forsta hand de anstillda inom trafikféretagen. Enligt
Svenska kommunalarbetareforbundet ir kollektivtrafiken i alla avseenden
samhillets angeligenhet. Férbundet menar att nya linjetrafiktillstind ej skall
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kunna ges till entreprenadféretag eller att nya underentreprendrer skall
kunna anlitas for sjdlva utdvandet av trafiken.

Aven SJ motsitter sig den av utredningen foreslagna entreprenadord-
ningen. Ett linjetrafiktillstind maste enligt SJ av de etablerade bussforetagen
uppfattas som en trygghetsgrund {or fortsatta resursinsatser, bl. a. vad avser
personal. Tillstdnden bor dérfor innehas av den som har ansvar for fordon och
personal. Med ett trafikansvar Gverfort pd kommunerna sdsom utredningen
foreslar bor det enligt SJ vara ett ansvar att ocksé overta berdrda trafikrorelser
(i forekommande fall delar av verksamheten) om trafikfretaget si begir.
Kommunen bor diirvid ha att driva trafiken i cgen regi utan arrangemang med
entreprendr —eftersom det i annat fall kan bli fraga om 6verforande till annat
forctag huvudsakligen dirfor att skillnaderna i anstiliningsvillkor innebir
ligre personalkostnader &n i den trafik som bedrivs enligt for kommunalan-
stdllda giillande avtal. SJ tilldgger att — om kommunerna av statsmakterna
aldggs det av utredningen foreslagna ansvaret — dessa med viss riitt kan
hivda, att den kommunala trafiken inte bor belastas med Gvergdngskostna-
der. Detta talar for att staten bor betala sddana kostnader.

Svenska taxiforbundet anser ddremot att ett inférande av rabattkort inte
behOver dndra pd nu rddande forhdllanden. Nuvarande driftformer bor
bibehdllas, varvid organisatoriska frigor sdsom turtithet, linjestrickning
m. m. bor underordnas huvudmannens beslutsritt. I denna riitt ligger enligt
forbundet ansvaret for sdvil trafikforsorjningen som periodkortssystemet.
Taxesittningssystem och grunder for niviuttag maste dock liksom hittills
basera sig pd centrala Overldggningar med Svenska taxiforbundet.

Den foretridesrdtt enligt 12 och 19 §§ YTF som kommunal trafik-
utdvare har nir det géller tillstand till linjetrafik med buss kommenteras av
endast ett fatal remissinstanser. Svenska kommunalarberareforbundet anser
det vara positivt att denna ritt att erhdlla trafiktillstdnd preciseras i
utredningen. Ldnsstyrelsen i Uppsala ldn delar utredningens uppfattning att
rekvisitet i 12 och 19 §§ YTF att det skall goras sannolikt att trafikfrsorj-
ningen inom orten eller bygden frimjas f6r att trafiken skall kunna
kommunaliseras, maste anses vara uppfyllt om huvudmannen som grund
aberopar en anpassning till trafikplaneringen och ett genomférande av ett
periodkortssystem.

Vad sedan giller den ersédtining som skall utbetalas vid inldosen
enligt 19§ YTF anser SJ att utredningen péa ett felaktigt sitt &tergivit
departementschefens uttalande betriiffande virderingsnormerna vid inlosen.
Enligt Svenska busstrafikforbundet ter sig utredningens upphingning av
ersiittningsprinciper och tillstdndsfragor p inlosningsreglerna i 19 § yrkestra-
fikforordningen vansklig. Kring dessa regler har innu ingen praxis utvecklats
och dver huvud taget ingen virdering vid inldsen forekommit. Det kan dock
finnas anledning att befara att ett foretag, som fir delar av sin verksamhet
inlost i olika omgangar i olika linsomrdden, kan tdmnas utan majlighet att fa
tackning fOr vissa 6vergripande organisationskostnader, som initieras av
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{oretagets tidigare utveckling t. ex. i form av siirskilda pensionsataganden.

Utredningens fOrslag att linsstyrelsen skall ges mdjlighet att anknyta
linjetrafiktillstdnd till visst omrdde, inom vilket firdvig och
upptagning far ske med beaktande av trafikeringsbehovet vid varje tillfille,
tillstyrks av samtliga ldnsstyrelser, som yttrat sig i frigan. Nigra remissin-
stanser, sdsom ldnsstyrelsen i Vistmanlands liin, framfor tanken att, i ett lige
da huvudmannen innehar samtliga trafiktillstind i linet, det da skuile vara
tillrackligt med att huvudmannen hade ett "omradestillstand™ tickande hela
lanet. Tillstdnd om linjer in i angriinsande 1dn kan sedan vara en forhand-
lingsfraga metlan huvudménnen i de bada ldnen. Vid detade uppfattningar
fattas beslut av regeringen. En sidan foridndring kriver dock sjilvklart vissa
overglngsbestimmelser. Liknande forslag betriffande omradeskoncession
for hela linet framlidggs av Svenska lokaltrafikforeningen.

Forslaget att tillstdndsprovningen fér SJ:s och postver-
kets busstrafikbor flyttas frin regeringen till linsstyrelsen tillstyrks av
statskontoret, landstingsforbundet, Svenska busstrafikforbundet och ett stort
antal ldnsstyrelser. Forindringen &r enligt flera linsstyrelser sedan linge
begird och skulle mdjliggora for linsstyrelsen att i ett sammanhang ta
stillning till hela den regionala trafikldsning, som utarbetats for linet. Aven
postverket tillstyrker forslaget, men forutsitter dock att frigor om tillstand till
linjetrafik, som berdr mer dn ett lin dven framdcles provas av regeringen.

Utredningens forslag att huvudmannen bor kunna fi ett interimis-
tiskt, tidsbegrdansat trafiktillstdnd under det att tvister 15ses
tillstyrks av de ldnsstyrelser som yttrat sig i frigan. Enligt ldnsstyrelsen i
Visternorrlands Ildn bor ett siddant forfarande tillgodose kravet pa smidiga
Isningar vid akuta situationer. Aven Svenska kommunalarbetareforbundet
tillstyrker forslaget.

Statskontoret stiller sig ddremot mera tveksamt, Om huvudmannen, som
foreslagits av utredningen, tar hand om nya linjetrafiktillstdind med utnytt-
jande av foretridesritten i 12§ YTF och vid behov loser in befintlig trafik
enligt 19 § 2 mom. YTF, torde bussforetagens magjligheter att genom att stilla
in trafiken utova patryckning mot huvudmannen f6rlora i betydelse.

I betiinkandet foreslds att innehavare av tillstdnd till lokal och regional
linjetrafik med buss dr skyldig att, mot skilig ersattning, i sin trafik
befordra passagerare med periodkort. Forslaget tillstyrks av
statskontoret samt ldnsstyrelserna i Skaraborgs, Jamilands och Norrbotiens ldn.
Landstingsforbundet vill utstricka skyldigheten till att gilla samtliga av
huvudmannen utfirdade firdbevis. Svenska busstrafikforbundet anser
diremot att tillstdindsmyndigheterna redan har ett sidant inflytande Gver
taxorna i den berorda trafiken att den sidrskilda bestimmelsen ter sig
overflodig.

Utredningens forslag att sidana tvister mellan parterna som inte kan
avgoras forhandlingsvdagen skall kunna prévas av en sérskild skilje-
nim nd tillstyrks av samtliga ldnsstyrelser, som yttrat sig i frigan.
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SJ anser diaremot att skiljenimnden dr en for de kommunata huvudmin-
nens intressen tillrittalagd procedur. Trafikforetagens méjligheter att hivda
den foretagsekonomiska lonsamhet som behovs for att som hittills uppratt-
halla och utveckla trafiken kommer att allvarligt begrinsas. Savil med
hinsyn till statens egendom i de statliga trafikforctagen som till privata
Agarintressen bor inte enbart kommunerna utan ocks trafikforetagen ha ritt
att mot skilig ersitining pakalla et 6verforande av egendom och verksamhet
till kommunal huvudman. Denna omvinda inlgscnsskyldighet foreslas
ockshd av Svenska lokaltrafikforeningen och Svenska busstrafikforbundet.
Férbundet hiinvisar bl. a. till risken f6r att skiljenimndens beslut kan
medfora ekonomisk belastning for trafikutdvarens rorelse. Specielia omstén-
digheter, som skiljendmnden inte kunnat beakta till {6ljd av givna anvis-
ningar och dvergripande ersdttningsnormer, skulle kunna betyda en extra-
ordinir kostnadsbelastning som trafikutdvaren inte orkar bidra. I sddant fall
riskerar han dirigenom att forlora sitt hela rérelsekapital och sin och de
anstilidas forsrjning om han végrar acceptera skiljendmndens beslut och
hans tillstdnd dérfor aterkallas.

Vad sedan gillerskiljendmndens sammansdttning har endast
ett begréinsat antal remissinstanser tagit upp fragan till behandling. SJ menar
att ST som trafikforetag inte fr méjlighet att hdvda statsverkets ekonomiska
intressen i forhdllande till kommunerna. Om det anses ldmpligt och
erforderligt att inrdtta en siirskild skiljendmnd, bor statsverket ddrvidlag ha
storre mojligheter om staten foretrids av en representant for finansdeparte-
mentet ndr tvist giller ndgot av de statliga affarsverkens busstrafik. | dvrigt
finns skil att busstrafikforbundet foretriider bussforetagen oberoende av
dgareforhéllanden.

Svenska busstrafikforbundet har den invindningen, att de av statliga
trafikverk utsedda partsrepresentanterna givetvis mdiste ha att félja av
statsmakterna anvisade forutsittningar f6r deras verksamhet. En indring
hiirvidlag genom politiska beslut skulle kunna binda representanterna vid
andra fOrutsittningar 4n dem, som maste gilla for SBF-representanten,
varigenom denne kunde komma att bliensam {retriidare for foretagsmiissiga
intresscn mot cn majoritet av andra intressen. Det kan dven ifrigasiittas om
inte jamvil fackliga intressen borde vara foretridda i skiljeniimnden. Denna
asikt framfors ocksd av SJ. Svenska lokaltrafikforeningen hinvisar till att den
stora merparten av vagnparken, antalet anstillda, trafikproduktionen, kost-
naderna och intikterna hanfor sig till trafikforetag anslutna till lokaltrafik-
foreningen. FOreningen anser det didrfor vara forvdnande att dessa forhal-
landen inte Aterspeglat sig i forslaget til! skiljenimndens sammansiittning.

Ett stort antal remissinstanser understryker det angeligna i att det
regionalarabattkortet ocksd fadr giltighet pd jirnvidg. Enligt
Svenska handelskammarforbundet ir det helt avgérande for huvudmannens
mojligheteratt dstadkomma ett heltéickande regionalt system, att uppgorelser
kan nds med SJ om att foretaget skall ingd i ett system med regionala

4 Riksdagen 1977/78. | saml. Nr 92
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trafikrabatter. Samma uppfattning har bl. a. RRV, S4CO/SR, TCO, Sveriges
civilingenjorsforbund och landstingsforbundet. Allmin enighet rider ocksé
bland /linsstyrelserna om att rabattkortet maste gilla pd tig. Atskilliga
hdnvisar till den regionala trafikplaneringen, dir jirnvigen anges utgora
grunden for det regionala stomlinjeniitet.

Linsstyrelsen i Gavieborgs ldn vill starkt understryka att all jarnvigstrafik
som fyller en regional trafikfunktion maste upplitas for periodkortsreseni-
rerna. Utredningens forslag att expresstagen skall undantas avvisas dirfor.
En s3dan begrinsning medfor enligt linsstyrelsen att niira hilften av de
viktigaste regionala linjerna i linet intc skulle kunna utnyttjas. Aven
ldnsstvrelserna i Uppsala, Skaraborgs. Visternorrlands och Norrbottens lin
anser det felaktigt att expresstigen skulle generellt undantas. SACO/SR
finner inte den av utrcdningen foreslagna avgrinsningen limplig utan
foreslér i stitlet en anknytning till om det kriivs platsbiljett eller ej. P4 vissa
strickor kan dock undantag frin platsbiljcttvdng medges, vilket ir fallet
redan i dag. Forhandlingar bor ddrvid enligt SACO/SR ske mellan huvud-
mannen och SJ i varie enskilt fall. Enligt landstingsforbunder bdr S¥:s
skyldighet att befordra passagerare utstrickas till att gilla inte enbart
periodkortsreseniirer utan dven sddana lokala och regionala resenirer, som
uppvisar andra former av firdbevis, utfirdade av huvudmannen.

Atskilliga remissinstanser finner det angeldget att det utformas fasta
principer for hur SJ skall ersiittas for att tigen upplates {6r periodkortsrese-
nirer. Sddana principer bor enligt /d@nsstvrelsen i Skaraborgs lin vara fastlagda
fore genomfGrandet av reformen. Enligt ldnsstyrelsen i Jonkopings lin bor det
ocksd goras klart vilka maojligheter en ny huvudman for trafiken har att
paverka utformningen av tigtidtabellerna. Samma uppfattning har /inssry-
relsen i Kronobergs ldn, som i likhet med utredningen ocksd framhéller
betydelsen av biittre insyn i SJ:s driftsekonomiska forhallanden. S/ fram-
haller didremot att man inte kan limna ut kalkylunderlag eller liknande
uppgifter om den interna kostnadsstrukturen.

Atskilliga remissinstanser gir ej nirmare in pd hur ersittningen till SJ bor
utformas utan anger endast mera alimint att "centrala avtal™ bor faststillas.
Andra kommenterar mera i detalj utredningens forslag, varvid flera i likhet
med Svenska kommunforbundet finner de foreslagna ersittningsprinciperna
vara alltfor komplicerade {Or att praktiskt kunna tillimpas. [ stillet bor enligt
forbundet SJ ges ersiittning via statsbudgeten for det merresande som
regionala periodkort medfor. Aven linsstyrelsen i Gavleborgs ldn menar att SJ
borde kunna fi sina kostnader direkt av staten i form av en s. k. kollektiv-
biljett. En s&dan ordning skulle innebira viisentliga forenklingar och minska
risken for svarlésta konflikter mellan SJ och de olika huvudminnen.

SJ hinvisar till de foretagsckonomiska bedémningar som SJ i cgenskap av
affirsverk har att géra. Med den normerade ersittning till SJ som utredningen
foreslar kan SJ emellertid inte som hittills affirsmissigt hdvda statsverkets
intressen i forhdllande till kommunerna.
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Om ndgon schabloniserad ersittningsnorm skulle inforas i forhdllande till
kommunerna bor SJ:s uppgift som affirsverk inriktas pd att for statsmakterna
redovisa trafikmissiga och foretagsekonomiska bedomningar av de kommu-
nala huvudminnens dnskemal och krav pd den statliga jirnvigstrafiken
innefattande 4terverkningar pd intdkter och ionsamhet i annan trafik,
investeringsbehov och bidrag till kostnaderna for jirnvigstrafiken som
helthet. Berorda departement bor dérefter enligt SJ foretrdda statsverket vid
overenskommelser med de kommunala huvudminnen om de avvikelser
frAn den foretagsekonomiska bedomningen som statsmakterna generellt elier
i enskilda fall kan finna motiverade. Utan en sirredovisning av s&dana
avvikelser blir det i praktiken inte mojligt att uppritthélla gillande foretags-
ekonomiska krav pa SJ och hiivda intresset av en rationell utveckling av dvrig
verksamhet inom S). Svenska jarnvigsforeningen framhéller vikten av att
avrakningssystemet utformas si att det garanterar att den foretagseko-
nomiska maélséttningen kan uppnés. Det schablonavrikningssystem som
foreslds kommer troligen ¢j att kunna uppfylla jirnviagens krav. Foreningen
hinvisar dven till svarigheterna att fa ett tillforlitligt statistikunderlag, liksom
att begreppet “of6rindrad intiktsnivad™ ej i lingden kan faststillas. Samma
uppfattning har ldnsstyrelsen i Virmlands ldn.

Néigra remissinstanser godtar huvuddragen i utredningens forslag till
ersdttningsprinciper men anger i vissa delar avvikande synpunkter. Srats-
kontoret och landstingsforbundet bitrader sdlunda forslaget om att SJ:s tidigare
intdktsnivd bor limnas oforindrad pd bandelen. Erséttningen for merre-
sandet bor dock enligt starskontoret bestimmas med hiinsyn till de merkost-
nader som foranleds av resandet med periodkort. [ de fall den befintliga
kapaciteten pd bandelen ir tillricklig bor enligt landstingsfiirbundet €j ndgon
ersittning for merresandet utgd till SJ. Om didremot en resandedkning
intrider p& sddana striickor och tider, didr ndgon tillriicklig kapacitet inte finns,
delar forbundet utredningens uppfattning att trafikhuvudmannen bér ta ett
visst ansvar for 6kade kostnader. Det dr dock tveksamt om detta kostnads-
ansvar bor regleras genom forhandlingar pd det siitt utredningen {oreslagit.
En forhandlingsordning dir varje bandel betraktas isolerat kan medfora en
rad nackdelar. Huvudmannens kostnadsansvar for kapacitetshdjande
atgirder bor i stillet bedomas utifrdn en samlad syn pd jirnviigstrafiken och
med hédnsyn till den aliménna trafikpolitiken. Férbundet foreslar diirfér att
frigan Gvervigs ytterligare.

Lénsstyrelserna i Jdmtlands och Vdsternorrlands lin foreslar att schabloner-
sittningen differentieras geografiskt, exempelvis efter genomsnittlig beligg-
ningsgrad. Man hidnvisar bl. a. tili att kostnaden for merresandet sannolikt dr
blygsam pi det oldnsamma banniitet. S4CO/SR understryker att en strivan
mdste vara att tillse att SJ genom erséttning {or sin roll i periodkortssystemet
erhdller tickning fér merkostnaderna i trafiken.
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3.6 Statsbidragsfragor

Auskilliga remissinstanser riktar kritik mot att frfiganom statens stdd
till en periodkortsreform inte blivit fullstindigt behandlad. Ldns-
sivrelsen i Blekinge ldn finner det sjalvklart att staten skall ekonomiskt bidraga
till periodkortssystemets genomforande. Det framstar darfor som otillfreds-
stillande att utredningen skjuter det slutliga avgdrandet om statens engage-
mang i reformens genomfSrande pa framtiden genom att fora Sver fragan till
tvd sittande utredningar. Samma uppfattning har Svenska lokaltrafikfor-
eningen som bl.a. hdnvisar till trafikforetagens behov av att planera
langsiktigt. Enligt Svenska handelskammarfirbundet blir statsmakternas vilja
att bidra till kommunernas och landstingens kostnader helt avgsrande for
majligheterna att realiscra ett system med regionalt géllande trafikrabatter.
Liknande uttryckssitt dterkommer i yttrandena fran linssivrelserna i Uppsala,
Alvsborgs, Géavleborgs, Visternorrlands och Jamtlands lin.

Ett stort antal remissinstanser tar upp frigan om ett periodkortssystems
effekier pd avdragsmojligheterna i inkomstdeklarationen
och diirmed ocksd pa statens och kommunernas skatteintiikter. De skatte-
miissiga konsekvenserna av ett periodkortssystem bor enligt /dnsstvrelsen i
Kristiansiads liin belysas av kommunalekonomiska utredningen och skat-
teutjgmningsutredningen. Liknande synpunkter pd avdragsfrigan framfors
av bl.a. SJ. Svenska kommunforbundet, linsstvrelserna i Stockholms,
Malmiihus och Varmlands kin samt ett stort antal kommuner och landsting.
Landstingsforbunder betonar att periodkortssystemet inte far leda till en
kostnadsdverviiltring pd kommuner och landsting fran statens sida.

1976 drs kommunalekonomiska utredning (KEU-76) for 1 sitt yttrande en
principiell diskussion betrdffande om det framtida statliga stodet till kollek-
tivtrafiken bor utgd som ett specialdestinerat bidrag eller
byggasiniskatteutjimningssystemet. Nagot definitivt still-
ningstagande sker dock ej utan fordrar enligt KEU-76 ytterligare dverviigan-
den. 1 triga om (Grstaget till omvandling av nuvarande statsbidrag anser
KEU-76 att nu utgdende bidrag till lokal och regional landsbygdstrafik &r
komplicerade att administrera sdvél for kommunen som for bidragsbevil-
jande statliga myndigheter. Dirfor bor de av utredningen fSreslagna
bidragsreglerna, som f{grutsitter etableringen av en huvudman vilken ir
ansvarig for bdde den lokala och regionala trafikforsorjningen. innebiira cn
betydande forenkling. Genom att de nya reglerna, som avser sdviil lokal som
regional trafik, knyter an till den trafikerade vigstriickan skapas ett mer
enhetligt och entydigt bidragsunderlag &n vad som foljer av gillande regler.
Man skulle bl. a. med den f6reslagna ordningen slippa de omfattande for- och
efterkalkylerna av kostnads- och intiiktsutfallet, d& bidragsgivningen inte
lingre iir knuten till resultatet i trafikrorelsen.

Enligt linsstyrelsen i Jémtlands lin bor ett samhilleligt ansvar for att
uppritthalla en tillfredsstillande trafik innefatta en garanti att angeldgna
reformer verkligen blir genomf{orda vilket innebir att statens ekonomiska del
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maéste vara sammankopplad med specialdestinerade bidrag. Aven ldnssty-
relsen i Viisterbottens ldn forordar ett specialdestinerat stod 4t kollektivtrafi-
ken.

Nagra remissinstanser ldgger framegna forslag i statsbidrags-
fragan. Som forut ndmnts forestdr ldnsstyrelsen i Ostergétlands lin att
linsstyrelsen bor fa ett planerings- och driftansvar for den regionala trafiken i
linet. For denna trafik bor staten ta det fulla ekonomiska ansvaret, vilket
innebdr att trafikféretagen far erséttning av lidnsstyrelsen for underskottet p
linjerna. Svenska busstrafikforbundet  framhéller att det bor finnas ett
overgripande ekonomiskt samhdéllsansvar for kollektivtrafiken och att detta i
forsta hand bor vara en statlig angeligenhet. Det dr enligt forbundet i och for
sig positivt att utredningen utvidgat bidragsansvaret bAde geografiskt och nir
det giller det trafikutbud som skulle vara bidragsgrundande. Aven de
foreslagna forenklingarna av bidragsgrunderna #r i princip tilltalande. Man
kan dérvid konstatera att liknande cffekter, som dem som forslagen syftar,
iven skulle kunna uppnds med andra medel, t. ex. reduktion av fordons- och
kilometerskatten for den berérda trafiken. Forbundet vill foresld att ocksa
siddana Atgirder provas innan nya former f6r de statliga insatserna till
frimjande av kollektivtrafik beslutas.

RRV anser att kommunerna bor f& 6kade majligheter att pAverka bade den
enskilda och den kollektiva trafiken. Detta skulle kunna ske om nuvarande
statsbidrag till kommunal vighdlining och till regional och lokal kollektiv-
trafik ersattes med ett transportforsdrjningsbidrag, som avser hela person-
transportforsdrjningen i en kommun. Med ett transportférsérjningsbidrag
skulle det starka inflytande staten genom statsbidragen nu har pa utform-
ningen av de lokala och regionala transportsystemen minska. Kommunerna
skulle fa storre mojligheter att prioritera mellan kollektivtrafik och olika
anliggningar for enskild trafik (gator, viigar, cykel- och gingvigar).
Kommunal samverkan bor enligt RRV anges som en f6rutsittning for
statsbidrag.

Svenska kommunforbundet hdnvisar till sin skrivelse den 23 maj 1975 till
regeringen dir man pekat pd bristerna i nuvarande bidragssystem och limnat
forslag till férdndringar. Forslaget Gverensstimmer i stort med utredningens
men skitjer sig pa en viisentlig punkt. Utredningen knyter an bidragssystemet
till trafikerad vigstricka medan kommunf6rbundet féreslog att statsbidraget
skulle utgl i forhéllande till bidragsgrundande turer. Konsekvenserna av
utredningens forslag kan bli att kommuner som foredragit att samordna
trafiken till en viss vigstricka i syfte att nd en titare trafik missgynnas i
forhaltande till kommuner didr man har en mer spridd trafik. Forbundet kan
inte acceptera utredningens utformning av bidragssystemet pi denna punkt
utan forordar den modell som (orbundet tidigare foreslagit. Statsbidrag bor da
utgd till kommun dven om en gemensam huvudman for den regionala och
lokala kollektivtrafiken inte finns. En sddan statsbidragsgivning tillstyrks
ocksd av ldnsstyrelserna i Virmlands och Vistmanlands ldn. Sistnimnda
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lansstyrelse jimte /dnsstyrelsen i Visterbottens lin foreslar ocksa att statsbi-
drag skall utgd efter antalet turer pd linjen och inte efter trafikerad
vigstriacka.

1 ovrigt — inte minst bland berdrda kommuner och ldnsstyrelser —tillstyrker
man allmént en omldaggning av bussbidragssystemet enligt
utredningens forslag. Motiveringarna kan sammanfattas i vad bussbidrags-
namnden anfor. Namnden framhéller slunda att nuvarande ordning med
olika bidragsbestimmelser for lokal och regional trafik tillika med bidrags-
systemens konstuktion har av berdrda parter uppfattats som mycket
komplicerad och arbetskrivande. Ndmnden ser det diirfor som en férdel att
nuvarande tva bidragssystem kan samordnas till ett enda som dessutom kan
forenklas hanteringsmissigt genom att anknytningen till resultatet i verk-
samheten slopas. Med hinsyn till att i méinga fall svarigheter uppstatt vid
tillimpningen av begreppet "linje’” som grundenhet vid bidragsgivningen till
sdvil lokal som regional trafik ir det vidare en fordel att i stillet trafikerad
viigstriicka fAr utgdra grunden for beriikningen av bidragsberiittigat trafikar-
bete.

Nidmnden vill dock ifrigasitta om inte ytterligare steg mot forenkling av
hanteringen kan tas genom att medelsramen slopas som styrinstrument. Med
anledning hirav ges i yttrandet ett forslag till en forenklad handliggnings-
ordning. Nimnden framhaller ocksi att begreppet trafikerad viigstricka inte
kan utgora grund for bidragsgivningen till efterfrigestyrd kompletterings-
trafik och skiirgardstrafik med fartyg. Namnden foresldr att bidragsgivningen
till dessa trafikformer s lngt som mdgjligt enhetliggdrs efter principen att
statsbidrag kan utgd med 35 % av kostnaderna f6r bidragsgrundande trafik.
Bidragsgivning bor liksom nu inte ske till skolskjutsverksamhet. Det ér enligt
bussbidragsnamnden av storsta vikt att avskiljningen kan ske efter si enkla
och klara normer att inte de hanteringsmissiga fordelarna med det fbreslagna
bidragssystemet gar forlorade. Nu gillande avskiljningsregler betraktas av
mdnga kommuner ur flera synpunkter som en av de storsta nackdelarna med
nuvarande system.

Ett stort antal remissinstanser anser att 6kningen av bidrags-
rame n fran 68 milj. kr. till 110 milj. kr. per &r 4r otiliricklig. Den foreslagna
dkningen anses obetydlig om man stiller den i relation till de ekonomiska
insatser som kommuner och landsting redan i dag svarar for i kollektivtra-
fiken och med hinsyn till att kostnaderna for att genomfora utredningens
forslag torde bli visentligt hogre dn vad utredningen forutsett. Svenska
lokaltrafikforeningen anser att det statliga intressct av en bittre fungerande
och attraktivare kollektivtrafik maste resultera i ett viisentligt storre eko-
nomiskt ansvar frin statens sida dn vad som foreslas i utredningen.

Svenska kommunforbundet ger flera exempel pa att staten fir minskade
kostnader och okade skatteintdkter genom kommunala subventioner i ett
periodkortssystem. Ett sidant utfall @r enligt forbundet inte rimligt.
Hojningen av det nuvarande statsbidraget bor i stillet beriiknas med héansyn
tagen till den verkliga kostnadsutvecklingen for staten.
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4. Foredraganden
4.1 Trafikforsorjning och samhillsutveckling

Under de senaste 25 aren har persontransportarbetet i Sverige femfaldigats.
En allt stérre del av hushdllens utgifter gar till resor.

Det finns flera orsaker till den snabba Okningstakien, sidsom hogre
hushallsinkomster och mer fritid. Forbittringarna av transportsystemet i
tekniskt hianseende har ocksd varit bidragande. Den kanske viktigaste
orsaken till det 6kade resandet dr det iindrade bebyggelsemonster som viixer
fram.

Jag vill i anslutning hirtill peka pa det nira och 6msesidiga samband som
finns mellan trafikforsorjningen och samhillsutveckiingen i stort. PA manga
samhillsomréden har sdledes de forindringar som skett under senare ar till
icke ringa del mojliggjorts genom eller orsakats av den snabba tekniska och
organisatoriska utvecklingen av transportapparaten. Trafiksektorn har
genom det 6kade beroendet av ett vil utbyggt och fungerande transport-
system alltmer kommit att spela en nyckelroll. Atskilliga av de mal som
samhillet soker uppnd inom andra samhillsomriden Grutsitter att det finns
en god trafikservice.

Det 4r i forsta hand arbetsresorna som forklarar det 6kade antalet
personresor. De utgér numera ca 50 % av det sammanlagda resandet.
Niringslivets omstrukturering, koncentration av arbetsplatser, titorternas
storre utbredning och dkat bilinnehav 4r ndgra anledningar till att arbetsre-
sorna Okat sdvil antalsmissigt som ifrdga om den genomsnittliga fird-
strickan. Arbetsresornas Okning forklaras ocksd av den okade specialise-
ringen i arbetslivet, den okade kvinnliga forvirvsfrekvensen och den
minskade flyttningsbeniigenheten.

Ett matt pd arbetsresornas omfattning #r den i folk- och bostadsrikning-
arna registrerade pendlingen. Antalet pendlare 6ver kommungriins uppgick
ar 1975 till drygt 730 000. De arbetsresor som dessa gér mellan bostaden och
arbetsplatsen r i flertalet fall dagliga men kan i en del fall ha ligre frekvens
t.ex. i form av veckopendling. Under perioden 1970-1975 okade antalet
pendlare med inte mindre dn 50 %. Mellan &ren 1965 och 1970 var 6kningen
ca 30 %. For bada tidsperioderna avser berdkningarna samma kommunala
indelning.

Bland de resalstrande funktionerna i samhillet kan ocksd nimnas
utbildningssektorn. Varje ldsdag fardas hundratusentals skolbarn med olika
transportmedel till och fran skolan. Aven den hégre utbildningen och framfér
allt vuxenutbildningen idr starkt beroende av ett effektivt fungerande
transportsystem. Ett annat exempel dr sjuk- och socialvarden vars kraftiga
utbyggnad av bl. a. olika slag av specialvard har medfort ctt 6kat beroende av
transportscktorn. P4 samma siitt har utbyggnaden inom annan oftentlig och
privat service under senare ar medfort ctt 6kat beroende av. och stillt dkade
krav pd goda forflyttningsmajligheter.
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Oversiktliga berikningar visar att serviceresorna svarar f6r ca 25 %
av det totala persontransportarbetet i landet. En ungefir lika stor andel av
resandet kan rubriceras som fritidsresor.

Den helt dvervigande delen av resandet sker med personbil. Andelen
skiftar dock kraftigt mellan landets olika delar, vilket bi. a. hiinger samman
med hur viil utbyggd kollektivtrafiken dr. Kollektivtrafikutbudet har i sin tur
ett samband med trafikunderlagets omfattning. Totalt sett.har personbilarnas
transportprestationer fordubblats sedan ar 1960 och svarar numera for drygt
80 % av det totala persontransportarbetet. Aven de kollektlivatrans-
portmedlen har sedan ar [960 haft en icke obetydlig 6kning av sitt
transportarbete riknat i absoluta tal. Av transportarbetet med kollektiva
fardmedel svarar busstrafiken for ca hilften och jirnvagstrafiken (6r ungefir
en tredjedel. Av resterande del svarar sprviigs- och tunnelbanetrafiken for
hilften och luftfarten for lika mycket.

Okningen av antalet hushall, som fatt tillgang till egen bil, har enligt min
mening inneburit en positiv utveckling satillvida att det lett till en okad
valfrihet betraffande bostad, arbete och fritidsaktiviteter. Det bor emellertid
ocksd framhdlias att trots den hdga biltitheten saknar stora befolknings-
grupper tillgang till bil. Det giller enligt en hushallsundersckning for ar 1975
drygt en tredjedel av hushdllen. Andelen varierar dock kraftigt mellan olika
hushéllskategorier.

De bedémningar som kan goras om den framtida samhillsutvecklingen
visar heltklart pien fortsatt 6kning av resbehoven. Samtidigt dr
det knappast realistiskt att rikna med cn mera alimidn Overgdng mot
tvabilshushall och inte heller med en utveckling som innebiir att personbilen
blir tillgdnglig for alla.

Enligt min mening bér de framtida trafikpolitiska riktlinjerna utgd fran
malsittningen att ge medborgarna och niringslivet i landets olika delar en
tillfredsstiilllande trafik{forsorjning till idgsta samhallsekonomiska kostnader.
Denna maélsittning kan inte uppnds utancn vdl utbyggd kollektiv-
trafik . Det sambhilleliga ansvaret for medborgarnas trafik{orsorining har
vitsordats av ménga remissinstanser i anslutning till Einskortsutredningens
betiinkande (SOU 1976:43) Linskort t kollektivtrafiken. Jag instimmer
salunda i utredningens och remissinstansernas samstdmmiga uppfatining
omattden kollektiva trafiken boér betraktas som en dcl i
den grundliggande samhillsservicen.

[ detta ligger att de trafikpolitiska atgirderna maste anpassas till samhillets
malsittningar inom en rad andra omraden. De maste sdledes anknyta till
malen {or regionalpolitiken och niirings- och sysselsittningspolitiken. Det
finns ocksa ett nira samband mellan trafikpolitikens utformning, miljépoli-
tiken och energipolitiken. Inte minst viktig dr hiinsynen till trafiksikerheten
och de handikappades behov.

Deregionalpolitiska méalensyftartillatt erbjuda minniskoriolika
regioner likvirdiga sysselsdttningsmojligheter och en likvirdig tillgang till
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social, kommersiell och kulturell service samt god miljé. Atgiirderna inom
trafikpolitikens omrade méste anpassas hirefter. Nir jag sledes framhéller
att en viil utbyggd kollektivtrafik bor anses som cn del i den grundliggande
samhiillsservicen utgdr jag bl. a. frdn den betydelse trafiken har nir det giiller
att gora olika verksamheter tillgingliga over huvud taget. Detta giller inte
minst den service som tillhandahalls av olika statliga och kommunala organ
exempelvis inom utbildning, kultur, sjukvard, socialvard m. m.

En av saumhillets malsattningarinomsysselsittningspolitikenir
att undanrdja hindren for forviirvsarbete och att 6ka antalet arbetstillfillen s&
att arbete kan erbjudas alla dem som vill delta i arbetslivet. For detta behdvs
insatser dver ett brett filt och inte minst inom trafiksektorn.

En dverging fran individucllt till kollektivt resande kan ocksa utgora ctt
medel niir det giller att komma till riitta med demiljoproble mi form av
butler och avgaser, som ofta dr {orknippade med trafik men som i {drsta hand
harrdr fran personbilstrafik. P& samma sitt tillgodoses striivandena att oka
framkomlighcten for den kollektiva trafiken i tdtorterna. Jag vill ocksé
hanvisa till de negativa konsekvenser som trafikscktorns tillviixt och framfor
allt personbilismen medfort vad giller trafikolyckornas omfattning.
Det framstar vidare som alltmer angeliget att de trafikpolitiska atgirderna
anpassas efter malen f6r energipolitiken. For att besparingar inom
transportsektorn vad giller energi skall kunna uppnds krivs silunda en
viisentlig utbyggnad och forbittring av den kollektiva trafiken vilket i sin tur
forutsitter en 6kad hiinsyn till den kollektiva trafiken i bebyggelseplane-
ringen.

I den trafikpolitiska malsittningen ligger enligt min mening alltsd vida mer
in att Astadkomma en tillfredstiliande trafikforsorjning at dem som saknar
tillgang till personbil for sitt resande. Den syftar ocksé tiil att for alla som av
olika skil behdver foreta resor kunna ge ett konkurrenskraftigt
alterpativ till personbilsresorna. Genom en utbyggd kollektivtrafik
skapas cn storre atkomlighet till service och arbetstillfillen.

Kollektiv trafik, i meningen samordnat resande, ér i manga fall cn bade
samhdllsckonomisk och privatekonomisk rationell [6sning av transportpro-
blemen. Kollektivt resande ger nimligen mdjlighet till vissa stordriftsfordelar
och kan da erbjudas till Jdgre reskostnad dn motsvarande resa med bil.
Samtidigt stiller samordningen av mdnga minniskors resor krav pd jimkning
av individuella dnskemél om restidpunkter, resviig m. m. Ju stérre trafikun-
derlaget dr desto mindre behdver dessa jimkningur bli. Ett stort underlag ger
nimligen fOrutsittningar for hogre turtiithet, storre linjetithet m. m. vilket
Skar den individuella valfriheten.

Diar trafikunderlaget dr stort blir de ncgativa effekterna av bilresande
naturligtvis sirskilt stora — stor encrgiforbrukning, forsiémrad miljo, minskad
trafiksiikerhet och dalig framkomlighet.

Foér de mera glesbefolkade delarna av landet giller det framfor allt att
kollektivirafiken skall kunna ge invanarna tillgdng till ett visst utbud av
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offentlig, kulturcll och kommersiell service och att underliitta tillginglig-
heten till arbetstilltillena. Trafikutbudet bor hdr som jag tidigare nimnt ses
som cn del av den samhiillsservice som finns pd andra omraden.

Det dr alltsd bade sett ur den enskilde individens synpunkt och av
samhiilleliga skil som alternativa trafikldsningar i form av god kollektiv-
trafik bor crbjudas trafikanterna. Ett Okat kollektivt resande innebir
nimligen oftast ctt mera effektivt utnyttjande av trafikan-
liggningarochtrafikmedel.Jagvillhirbl. a. hinvisatillde mycket
hoga kostnader som trafikledsbyggandet drar med sig siirskilt i de storsta
titorterna. Dessa kostnader ér s gott som helt betingade av den individuella
trafikens framviixt.

Sambhillets ansvar for den kollektiva persontrafiken har enligt min mening
sdrskild tyngd ifrigaomdenlokala ochregionala trafiken.Denna
trafik, som kan beraknas svara for ca 90 % av det totala persontransportar-
betet, avser i {orsta hand arbetsresor men ocksa resor {or att nd kommersiell
och samhiillclig service. Det dr i betydande utstrickning fraga om regelbundet
aterkommande resor som dr av stor betydelse for den enskildes viilfird och for
samhiillsekonomin som hethet. Den kraftiga 6kningen av dessa resors antal
och kingd sammanhinger, som jag tidigarc ndmnt, med befolknings- och
bebyggelseulvecklingen, strukturforindringarna inom varu- och tjinstcpro-
duktion ctc.

Jag vill ocksé understryka samhiillets ansvar for den lokala och regionala
trafiken mot bakgrund av att de ekonomiska fGrutsittningarna att bedriva en
16nsam kollektivtrafik blivit allt simre. Kommunernas kostnader for att
vidmakthéilla en tillfredsstillande trafikforsorjning har samtidigt 8kat. Detta
sammanhinger med driftskostnadsutvecklingen men framfor allt med
minskat trafikunderlag for stora delar av den lokala och regionala trafiken,
med dérav foljande risker for forlust av reseforbindelser f6r de minniskor
som saknar cller inte vill anvinda sig av personbil.

Den kollektiva trafiken kan effektiviseras och goras attraktiv pa flera olika
sitt. Av grundliggande betydelse ir givetvis att den dver huvud taget gors
tiligiinglig. Trafikens strickning, tidsmissiga anpassning och turtéthet bor
sélunda utformas med hénsyn till den geografiska fordeiningen av bostider,
arbetsplatser och serviceinrittningar s att resenidrerna kan foreta sina
forflyttningar utan onddigt spill ifrdga om glngtider, viintctider och aktider.
Trafikmedel, hallplatser och terminaler méste vidare vara si utformade att
forflyttningarna kan genomfdras med rimlig hiinsyn till resenérernas krav pd
komfort. Taxesystemet i trafiken bor vara sddant att det medger smidig
gverging mellan olika trafiklinjer och dédrmed tillgdng till regionens hela
trafiknit. Vidare bor taxesittningen vara s utformad att anvindningen av
kollektiva trafikmedel stimuleras. Sett utifrin mera allménna utgdngs-
punkter dr det ocksd viktigt att genom olika &tgdrder & till stdnd eu
effektivarc utnyttjande av trafikresurserna.

Atskilligt torde dérvid st att vinna genom en fOrbittrad lokal och regional
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trafikplanering.Enstrivan bdrdirvid vara atl nd en biittre samordning
och ett bittre utnyttjande av befintliga statliga, kommunala och enskilda
trafikinsatser. Hinsyn bor ocksd tas till samspelet och arbetsfordelningen
mellan olika trafikgrenar och trafikmedel. I planeringen bér vidare begreppet
tilifredsstiillande trafikférsorining s& langt mojligt ges en konkret innebord
fér att kunna tjina som underlag vid utformningen av den lokala och
regionala trafiken. Av betydelse 4r ocksd sambandet mellan trafikf6rsorj-
ningen och den oversiktliga bebyggelseplaneringen. Hiinsyn till kollektivtra-
fikens krav pa bl. a. ctt tillfredsstillande trafikunderlag och en god framkom-
lighet bor siledes tas pd ett tidigt stadium i plancringen. Ett sidant
hinsynstagande underldttar mdjligheterna att bedriva en rationell trafik.
Genom en god flexibilitet nér det géller val av kollektivtrafiksystem bor inte
de trafikpolitiska hinsynen behdva komma i konflikt med minniskornas
valfrihet nir det giller boendemiljons utformning.

Det giiller vidare att utnyttja erfarenheterna fran det utvecklingsarbele som
under senare ar bedrivits pa olika hall i syfte att i tekniskt avseende forbattra
fordonsparken. Forsok med nya kollektiva trafiksystem har ocksd med
framgang provats, Dirvid sdker man bl. a. se fordonet, héllplatserna och
trafikledningen som delar i ett integrerat system. Av intresse 4r ocksé de nya
trafikformer som vixer fram och som kan ses som komplement till den
traditionella kollektiva linjetrafiken.

Som jag tidigare framhallit kan en tillfredsstillande trafikforsorjning i
ménga fall inte garanteras pa annat sitt dn gcnom samhiillets forsorg. Den
kollektiva trafiken bor betraktas som en del av samhéllsservicen. Det dr enligt
min mening angeliiget att skapa bittre forutsdttningar forplaneringoch
drift av den lokala och regionala kollektiva trafiken.

En forsta forutsittning dr att det klarldggs vilka samhillsorgan som har
ansvaret for den lokala och regionala trafikférsorjningen, dvs. vilka som skail
vara som huvudmin for densamma. Linskortsutredningen har fran sina
utgdngspunkter foreslagit att — som cn forutsitining for inforande av
regionala rabattkort i hela landet — ansvaret for den lokala och regionala
trafiken liggs hos en och samma huvudman inom resp. lin. Aven om jag,
som kommer att framgé av det f6ljande, inte p4 samma siitt som utredningen
forutsitter att s&dana kort kommer att inforas, finner jag det angeldget att
huvudmannaskapsfrigan bringas till en losning. Min strivan ir di att
underlitta en samordning av i forsta hand redan befintliga trafikinsatser till
gagn for trafikanterna och med ett béttre utnyttjande av trafikresurserna som
foljd.

[ det foljande ligger jag ddrfor fram forslag till hur huvudmanna-
skapsfragan bor losas. Genom att ldgga dct ekonomiska och politiska
ansvaret for bide planering och genomfbrande av trafikforsdrjningen hos ett
och samma organ i resp. region skapas enligt min mening den grundliiggande
forutsittningen for att de krav som kan uppstillas for en god kollektiv
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trafikservice skall uppnés. Fn sddan samordning kan tdrmodas climinera en
stor del av de oliigenhcter béde for resendrerna och {6r de planerande och
bidragsprovande myndigheterna som 4r fOrenade med den nuvarande
uppsplittringen av ansvaret. Forutom att ett samordnat huvudmannaskap
ger mgjligheter till ett bittre utnyttjande av trafikresurserna och ekonomisk
utjiimning mellan vinst- och forlusttrafik skapas forutsiitiningar att inféra
taxesystem som medger resenirerna smidig overgdng mellan olika linjer.

Skillen for ett samordnat kommunalt huvudmannaskap {6r den lokala och
regionala trafiken utvecklar jag ytterligare lingre fram. I samband diirmed tar
jag ocksa fasta pd utredningens torslag om att — vid ett ansvarsklarliggande
for den lokala och regionala trafiken — den for trafikférsdrjningen ansvarigc
huvudmannen ges sidana organisatoriska ramar att han pi ett
tillfredsstillande siitt kan fullgira sina uppgifter.

Med tanke pA den fortgdende resultatforsdmringen i den kollektiva trafiken
och kommunernas 6kande kostnader ér det ocksd angelidget medett 6kat
statligt ekonomiskt stddtill trafiken. Stodet bor vara s utformat att
det samtidigt ger {Grutsdtiningar fOr att vidmakthalla ett gott basutbud och
medgerenavlastning av kommunecrias kostnader. Forslag liggs dirfor fram i
det {oljande om ett nytt bidragssystem, som forutom landsviigstraliken
omfattar viss sparbunden trafik, liksom ocksd viss flygtrafikscrvice i
fidllomradena och bat- och helikoptertrafik i skédrgarden. En strivan vid
utformningen av bidragssystemet har varit att forenkla den administrativa
hanteringen.

Detir ocksa vikligtattlagstiftningen rérande vrkestraliken
far en sddan utformning att det underlittas for huvudmannen att svara for
trafiken. [ det ([orslag till dndringar i férordningen (1940:910) angdcnde
yrkesmiissig automobiltratik m. m. (dndrad senast 1977:705) (YTF) som jag
presenterar ldngre fram, ger jag huvudmannen dkade mojligheter att kunna
bestiimma dver trafiken vad gitler utformningen av linjeniitet, tidtabellerna,
taxorna etc. En sddan bestimmanderitt dr enligt min mening en naturlig f6ljd
av fastliggandet av ansvaret for trafiken.

Viktiga standardfaktorer inom den kollektiva trafiken iir taxesyste-
mets utformning och reskostnaden. Linskortsutredningen har i sitt
betiinkande lagt fram forslag om infdrande av regionala rabattkort.

Inom flera kin har under senare &r aktualiserats frigan om sidana
periodkort eller andra typer av samordnade taxcsystem. Motiv hiirfor ir en
striivan att utjimna reskostnaden och att pd si sitt gora den kollektiva
trafiken attraktivare. Andra fordelar ir den fria Gvergdngsriitten mellan
trafiklinjerna och bittre anslutningsmdjligheter.

Enligt min mening bor det ankomma pd huvudmannen att under eget
politiskt och ekonomiskt ansvar géra de prioriteringar i taxefrigan, som kan
behtvas. Avvigningen bor sjilvfallet ocksd gbras gentemot andra sitt att
forbittra trafiken.

De firslag som liggs fram | huvudmannaskapsfrigan, betriffande ett Skat
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statligt ekonomiskt stad till trafiken och dndringarna i yrkestrafiklagstift-
ningen ger huvudmannen okade mdajligheter att infora samordnade
taxcsystem i form av t. ex. rabattkort. Till ledning anger jag i det foljande
ocksd ndgra modeller for sddana rabattsysiem, bl a. betriiffande den
geografiska avgridnsningen for systemens giltighet.

4.2 Huvudmannaskapsfragan

[ linskortsutredningens betinkande har Eimnats forslag som pa olika siitt
syfiar till att nd en biittre samordning av den lokala och regionala kollcktiva
trafiken. Niir det giller huvudmannaskapsfrdgan for trafiken har
utredningen foreslagit att ansvaret for den lokala och regionala kotlektiva
landsviigstrafiken skall — inom resp. lin — gemensamt &vila landstingskom-
munen och kommunerna.

I likhet med utredningen finner jag att en grundldggandc frutsiittning for
att astadkommaen rationcll kollektiv trafik idr att ansvarsfragan for den lokala
och regionala trafiken 16scs. Det angeliigna i en sddan atgiird bor — som ocksé
tinskortsutredningen framhéller — scs mot bak grunden av det oklara lige som
nu rader vad giiller ansvaret for trafikforsorjningen inom linen. Medan det av
statsmakterna dr uttalat att ansvaret for den lokala trafiken inom kommu-
nerna avilar dessa iir det ddremot inte i samma utstriickning klarlagt vem som
bar ansvaret for den regionala trafiken mcllan kommunerna. Staten har
vissetligen genom den till linsstyrelserna knutna regionala trafikplaneringen
pitagit sig ett planeringsansvar och genom bussbidragssystemet ocksd ett
visst ckonomiskt ansvar for att stodja olénsam sddan trafik. Genomforandet
av planeringsinsatserna och driftdigiirderna avilar daremot i huvudsak de
olika trafik fGretagen.

Denna ordning har, som bl. a. bussbidragsnimnden framhaller, visat sig
vara mindre limplig frimst genom att genomtorandeinstrument saknats i
planeringsarbetet. En samordnad planering med ett huvudmannaskap for all
kollektiv landsviigstrafik i varje lin finner niilmnden diiremot vara onskvird.
En anledning hértill dr att det blir huvudmannen som ytterst har att svara for
trafikverksamheten. Jag delar den bedéomningen. Genom ettt sddant
samordnat huvudmannaskap f6r den kollektiva persontrafiken pd lokal och
regional nivd kommer det politiska ansvaret fér bdde planering och genom-
forande av trafikforsdrjningen i regionen att ligga hos ett och samma organ.
Trafikplaneringen kan sdledes samordnas och byggas ut och (6ljas av direkta
genomforandedtgirder. Hirmed forstirks pd ctt avgdrande siitt mojlighe-
terna for att de behov som kan uppkomma inom regionen betriiffande den
kollektiva trafiken skall kunnu tiltgodoses.

Den nuvarande uppdelningen i skilda ansvarsomridden for lokal och
regional trafik dr cnligt ett stort antal remissinstanser besvitrande bade for
resendrerna och for planerande och bidragsgivande myndigheter. Jag fister
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dirvid sirskild vikt vid vad som anforts av de organ som nu svarar for
planerings- och statsbidragsfragorna for den lokala och regionala busstrafi-
ken. nimligen bussbidragsnimnden, linsstyrelserna och kommunerna. En
allmidn uppfattning &r att uppdelningen medf6rt avgrinsningsproblem.
Problem i anslutning dartill har krdvt en oproportionerligt stor andel av
insatserna av tid och arbete. Grinsdragningen uppfattas som konstlad och
svar att praktiskt tillimpa. Remissinstansernas uttalanden iir i dessa hiinse-
enden si entydiga att det enligt min mening iir i hog grad angeliget att finna
en ordning som innebir ctt gemensamt ansvarsomrade for den lokala och
regionala trafiken.

Ett i sammanhanget betydelsefullt faktum 4r ocksa att det lokala och
regionala resandet i stor omfattning anviinder samma trafikresurser. Av
utredningens kartldggningar, ytterligare exemplifierade av remissinstan-
serna, framgar att pa det regionala bussnétet sker ett stort antal lokala resor
inom en och samma kommun. A andra sidan 4r i manga lin de regionala
resorna s& omfattande att betydande fordelar kan nis genom en biittre
samordning. Aven detta talar enligt min mening for ett gemensamt
huvudmannaskap for den lokala och regionala trafiken.

Jag vill ocksd hidnvisa till vikten av att det skapas mojlighet {or reseniirerna
att genom en samordnad trafikplanering och enhetliga taxesystem 3 biittre
anslutningar mellan lokala och regionala linjer och smidig 6vergéng mellan
linjerna.

Jag vill i anslutning hiirtill ocksd framhilla de 6kade mojligheter till
samordning mellan olika trafikuppgifter och samverkan mellan olika trafik-
foretag och dirmed ectt effektivare utnyttjande av trafikresurserna som foljer
med ett gemensamt huvudmannaskap for lokal och regional trafik. En
samordning av tidtabellsplaneringen kan s&lunda ge goda forutsitiningar for
effektivare vagnutnyttjande och tjinstgoringsfordelning. Tillhandahallandet
av reservvagnar kan samordnas, liksom ocksd underhdllet av vagnparken.

En rad skil talar alltsd for att det bor finnas en gemensam huvudman for
den lokala och regionala trafiken. Ett sddant huvudmannaskap léser manga
av de nuvarande besvirliga ansvars- och grinsdragningsproblemen. Det dren
forutsitining fér en samordning av trafikresurserna och for att regionalt
gillande taxesystem skall kunna genomforas. Det 6kar ocksd méjligheterna
for att de dnskemdl som dven i andra hidnseendcn kan uppstillas i de olika
regionerna vad giller en god kollektiv trafikservice skall kunna uppfylias.

Jag tillstyrker alltsd utredningens fOrslag att ansvarct for den
lokala och regionala kollektiva landsvigstrafiken bdr
klarldggas. Ett sddant ansvar medfor sjdlvfallet inte ndgon skyldighet att
dverta trafikrorelser genom ett formellt dgande. Tvirtom torde det bli vanligt
—och enligt min mening ocksa 6nskvirt —att huvudmannen uppdrar at olika
entreprendrer att svara for trafikens utdvande. Mina forslag till dndringar i
forordningen (1940:910) angdende yrkesmissig automobiltrafik m. m.
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(indrad senast 1977:705) (YTF) syftar just till att underlitta ctt sddant
entreprenadforfarande (avsnitt 4.3).

De entreprendrer som huvudmannen anlitar for trafikens utdvande kan
vara statliga, kommunala eller enskilda trafikftretag. En sddan ordning
innebir bl. a. att de kommunala lokaltrafikféretag som sedan linge varit
etablerade i de stdrre tédtorterna och vars trafikproduktion ménga ganger ér
mycket omfattande, kan kvarstd som siirskilda foretag, dock med taxor och
tidtabeller samordnade med §vrig trafik i linct.

Huvudmannens huvudsakligauppgifter inom trafikforsorjningen kan
dirmed sammanfattas i bestimmanderiitten &ver trafikutbud och taxor.
Vidare har huvudmannen att ta stillning till hur driften av trafiken bor ske -
entreprenadtrafik eller trafik i cgen regi. Huvudmannen har ocks att besluta
om fordelningen av ev. uppkommandc underskott i trafikrorelsen.

Innan jag gir in pd vem som dmpligen bor vara huvudman {or den lokala
och regionala kollektivtrafiken finns det anledning att behandla det
geografiska omrédde som huvudmannen bor verka inom. Utred-
ningen har i denna fraga gjort cn ingdende kartldggning av resmonstret sviil
vad giller den lokala och regionala trafiken som den trafik som gar dver
ldnsgrans.

Utredningens forslag dr att linen i princip skall utgéra huvudminnens
geografiska verksamhetsomréde. Praktiskt taget alla remissinstanser har
anslutit sig till forslaget. RRV och Svenska kommunforbundet har limnat
egna generella frslag i avgrinsningsfrigan. Nigra av remissinstanserna ran
Viistsverige framhdller att ldansindelningen i just denna del av landet ir
mindre vil anpassad till trafikstrOmmarna.

De geografiska omridena for huvudmannaskapets omfattning bér enligt
min mening utgdra jamforelsevis stora, funktionelll sammanhingande
enheter. Utredningens uppfattning om att linen kan utgdra limpliga
omriden for de regionala taxesystemen ir enligt min mening viilgrundad
med hiinsyn till att lincn sedan linge utgér omraden for viktiga funktioner
inom samhillsforvaltningen. De iir verksamhetsomraden for delar av den
decentraliserade statliga forvaltningen. liksom ocksé i flertalet fall for den
landstingskommunala verksamheten. Utredningens undersékningar réran-
de resmonstren visar ocksd att det stora flertalet lin ir tdmligen vil
avgrinsade i trafikhinscende. Négra undantag finns men dessa ér inte fler #n
att huvudmiinnens verksamhetsomrdden enligt utredningen bér kunna
anpassas till ldnsindelningen. Jag vill for egen del anstuta mig till den
bedémningen.

Jag vill ocksd hinvisa till den regionala trafikplaneringen, vars kartligg-
ningar av resandet askadliggor att flertalet lin bildar vil sammanhiingande
trafikregioner niir det giller persontrafiken. De olika trafikflodeskartor som
gjorts upp visar att de olika orterna i kinen ofta dr niira beroende av varandra
vad giller tillgdng till och efterfrigan pd olika former av arbete och service.
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Kontaktniéten {6r att nd t. ¢x. sjukvard och mera kvalificerad service omfattar
i manga lall hela linet. Den inriktning av tratiken som {inns mot de olika
titorterna i linen medfor ocksa att det av praktiska skil stiller sig svart att
dela upp linen i flera mindre av varandra oberoende trafikomraden, Jag vill
hiir framhéla atl ju mindre man gor omrddena desto fler och storre blir
generelll sett avgridnsningsproblemen och desto siimre blir anpassningen till
resmanstret. En kommun kan L ex. ha ett omfattande trafikutbyte med nagra
grannkommuner, men ndgon eller nigra av dessa kan ocksd ha en
trafikinriktning mot andra kommuner osv. Den omstindigheten att det
lokala och regionala resandet i betydande utstriickning anviinder sig av
samma trafikresurser talar ocksa [Or att traliksamarbetet inte bdr 3 en alltdr
sndv peografisk avgriinsning. Linskortsutredningens Kartliggningar frén
ndgra detaljundersokta lidn dr hiir i hog grad belysande.

Fir en linsanknytning talar ocksd den striivan som finns att se trafikpla-
neringen som cn del av dvrig regional sambhiillsplancring inom ldnet.

Med hiinvisning titl vad jag nu sagt och med s10d av praktiskt taget samtliga
remissinstanser finner jagattden geografiskaavgrinsningen (or
huvudmannens verksamhetsomradde bér utgh frdn lins-
indelningen. Detta innebir aut jag (inner en avgrinsning som sker {rdn
fall 1ill fall med hiinsyn till olika mindre grupperingar av enskilda kommuner
som mindre ldmplig. Jag vill da inte bara hiinvisa till de funktionellt betonade
skiil som jag unfort | det foregdende utan ocksd till rittviseskdl. Det bor
sdlunda undvikas en ordning som kan innebiira att trafiksamverkan i forsta
hand skulle komma att etableras enbart metlan sddana kommuner som har
ctt jimforelsevis bra trafikunderlag, medan kommuner med simre underlag
skulle komma att stiillas utanfor.

Min utgdngspunkt att varje lin bor utgora geografiskt verksamhetsomrade
innebiir en visentlig minskning av antalet avgrinsningsproblem. Over
flertalet linsgranser ir resandet jimforelsevis litet. Ndgra fA men desto mer
markanta undantag finns dock. For att inte befolkningen i dessa till ytan
begriinsade delar av landet skall missgynnas vad giller mdjligheterna att ta till
stind en gemensam trafikforsorjning dr det angeldget att i sddana fall
interkommunalt samarbete etableras dver linsgriinsen. Vilka 18sningar som
dirvid star till buds dterkommer jag till i avsnitt 4.5 rérande de regionala
taxesystemens geografiska giltighet.

Vad slutligen gilllertrafikansvarets omfattningskall dettaavse
kollektivtrafik pd landsvig. dvs. linjetrafik for personbefordran.
Jag forutsiitter emellertid hiirvid attdenspdrvidgs- och tunnelbane-
trafik., som nu torckommer i ndgra kommuner i landet och som
forclagsmissigt ir integrerad med den Gvriga titortstrafiken i kommunen,
ocksd kommer att fogas in i det linsomfattande huvudmannaskapet.

| likhet med utredningen vill jag frdn trafikansvarets omfattning undanta
kompletteringstrafiken med personbil, s. k. efterfrdgestyrd kom-



Prop. 1977/78:92 65

pletteringstrafik. Ansvaret f6r denna trafik bor enligt min mening
liksom f. n. avila de kommuner som anser att behov féreligger av att inrétta
sadan trafik. Efter dverenskommelse melian de av huvudmannaskapet
berérda kommunerna kan emellertid ocksa denna trafik komma att infogas i
huvudmannens trafikansvar. I likhet med ndgra remissinstanser anser jag att
ocksiskidrgardstrafik efter Sverenskommelse skall kunna innefattas i
huvudmannaskapet, liksom ocksa flygtrafikservice i fjdllomra-
den. Detsamma bor ocksi gilla sddan jdrnvidgstrafik som fyller
utpriiglat lokala och regionala trafikuppgifter. Jag dterkommer till de olika
trafikformerna lingre fram (avsnitt 4.4).

I friga om valet av limplig huvudman for den lokala och regionala trafiken
i linet har utredningen ingdende diskuterat tre olika alternativ, nimligen
— landstingskommunen
— kommunerna tillsammans genom kommunalférbund clier aktiebolag
- landstingskommunen och kommunerna tillsammans genom kommunal-
forbund eller aktiebolag.

Utredningen har dvervigt for- och nackdelar hos vart och ett av de tre
alternativen. En omfattande diskussion har ocksd forts av manga remissin-
stanser.

For ett landstingskommunalt huvudmannaskap talar bl. a. att organisa-
tionen bor omfatta linet som helhet och dirfor ha sin férankring i linets
folkvalda organ. Det framhdlls ocks& att det kan vara sirskilda fordelar
forknippade med att huvudmannaskapet ligger hos ett direktvalt organ och
att utdebiteringen da ocksi ir direkt.

A andra sidan méaste man beakta att det i férsta hand dr kommunerna som i
dag bdr ansvarct for den lokala trafiken. Det finns ctt patagligt samband
mellan den kollektiva trafiken och samhaillsplaneringen. Den fysiska plane-
ringen dr en angeligenhet for kommunerna. Det finns ocksa skil att
samordna kollektivtrafiken med kommunernas skoiskjutsar och fird-
tjinst.

Utredningen har emellertid stannat for alternativet med interkommunal
samverkan mellan kommunerna i ldnet och landstingskommunen. Jag
kommer att i det foljande redovisa de sidrskilda for- och nackdelar som &r
forknippade med denna I8sning i huvudmannaskapsfrigan jimfort med de
bida andra.

En fordel med att landstingskommunen och kommunerna tillsammans
utdvar det gemensamma huvudmannaskapet dr att maéjlighet da skapas for
att bade de lokala och regionala trafikintressena i linet kan bli tiligodosedda.
Genom kommunernas medverkan blir de olika lokala trafik{orhillandena
beaktade. Man kan d4 ocksd anknyta trafikforsérjningen till sddana viktiga
kommunala verksamhetsomrdden som skolskjutsning, firdtjinst och bebyg-
gelseplanering.

Landstingskommunens roll i det gemensamma huvudmannaskapet blir
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att frin mer dvergripande synpunkt tillgodose kravet pa att man fir en god
regional trafikfGrsorjning. Vid taxesdttningen kan det antas vara en lands-
tingskommunal angeligenhet att se till att hela regionen omfattas av ett
cnhetligt taxesystem. Jag vill ocksad hénvisa till vad nigra remissinstanser
anfor betraffande behovet av en regional kostnadsutjimning i trafiken. Enligt
dessa skulle ett renodlat kommunalt huvudmannaskap kunna innebira att
vissa glesbygdskommuner skulle komma att drabbas hart av de kostnader
som uppstir d trafiken i deras typav kommun ir mest oldnsam. Det iir dirfor
angceliget att ett huvudmannaskap organiseras si att en viss kostnadsutjim-
ning mellan kommunerna kan astadkommas.

Kravet pA kostnadsutjimning far, som andra remissinstanser framhdiler, 4
andra sidan intc drivas for langt. Det ir enligt min mening angeliget att
lingtgdende dnskemal om en god trafikforsorjning och om for trafikanterna
gynnsamma taxesystem ocksd kan balanseras av nigon form av kostnads-
ansvar pa bade lokal och regional niva. De delar av ett Iin som har mindre god
trafikforsorjning skall givetvis intc behdva bidra lika mycket per invAnare
som de delar som har bittre trafik. Omviint bor en sddan ordning tillimpas att
en linsdel skall kunna fA gehor for sina dnskemal vad giller trafikutbud och
taxa om det kan visas att man dér dr villig att bidra till att ticka sddana
kostnadshdjande Awgirder. En av fordelarna med ctt huvudmannaskap, dir
inte bara landstingskommunen utan ocksd kommunerna medverkar ar just
att forutsdttningar skapas for ett enligt min mening nédviindigt ekonomiskt
samband mellan standarden hos trafiken och finansieringsansvaret.

En annan fordel med att iven kommunerna ingdr i huvudmannaskapet ir
att samordningen av huvudmannens trafikplanering med den lokala plane-
ringen i kommunerna underlittas. En sddan samordning beddmer jag i likhet
med flera remissinstanser som mycket angeldgen. Trafikplanering pé tokal
niva kriver stor lokal kinnedom och siirskilda detaljkunskaper. Kommu-
nernas kunskaper pa dessa omraden bor dirfor komma huvudmannen till
godo. Detta sker genom att kommunerna dr representerade i det beslutsorgan
som har att svara for linets trafik forsérjning. Det édr enligt min mening ocksa
visentligt att kommunerna upprittar lokala trafikplaner som
samordnas och verkstdlls av huvudmannen. Genom att kommunerna
fortldpande tillstdller huvudmannen oversiktsplaner, detaljplaner, 6nskemal
om tidtabellsjusteringar och annat underlagsmaterial, som paverkar trafik-
planeringen, kan de sirskilda férdclar som dr forknippade med det gemen-
samma landstings-primdrkommunala huvudmannaskapet komma lénet till
godo.

Nagra remissinstanser har framhéllit att ett renodlat landstingskommunalt
huvudmannaskap cnligt det forslag som framfordes av linsberedningen
(SOU 1974:84) borde dvervigas som ett biittre alternativ. Man hanvisar dirvid
bl. a. till den risk for ett oklart politiskt ansvarsfdrhéllande som kan finnas vid
interkommunalt samarbete. Jag tror for min del att dessa farhdgor ir
overdrivna. Jag vill i stillet ansluta mig till den beddmningen att dven i ctt
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kommunalforbund eller ctt interkommunalt akticbolag det blir —liksom i alla
andra kommunala beslutsforsamlingar — de reella partipolitiska meningarna
som kommer att piverka besluten. Dirigenom kan politiskt ansvar utkri-
vas.

Mot bakgrunden av det anforda finner jag att utrcdningen gjort en god
avvigning nir den foreslagit ctt gemensamt ansvar for kollektivirafiken i
linen for kommuner och landstingskommun. Denna 16sning fGrenar i sig ett
flertal av de fordelar som finns hos de bidda andra alternativen, medan
nackdelarna dr mindre. Det finns ocksd en tydlig utveckling hin mot ett
sidant gemensamt ansvar i trafikfrigor. Lingst har den utvecklingen gatt i
Orebro och i S6dermanlands lin, som i dag har en fungerande trafikorgani-
sation i stort enligt utredningens modell. Utredningar om samma typ av
losning pagdr i flera andra ldn.

Jag tillstyrker ddrfor utredningens forslag att huvudmannaskapet
for den lokala och regionala kollektiva trafiken péd
landsvdg inom resp. ldn léses genom interkommunal
samverkan mellan landstingskommunen och kommun-
erna. Jag vill framhdlla att detta stiillningstagande inte innebir ndgot
foregripande av de Overviiganden som ldnsdemokratikommittén (Kn
1976:04) har att gora betriiffande ansvaret f6r den regionala samhillsplane-
ringen.

Undantag maste betriffande huvudmannaskapet géras for Stockholms och
Gotlands ldn. Med hinsyn till den speciella kompetensen for Stockholms lidns
landstingskommun inom bl. a. trafikférsérjningen bor huvudmannen for
trafikforsorjningen i detta lan of6rindrat vara landstingskommunen.

I Gotlands ldn finns inte ndgon landstingskommun. Kommunen fuligoér
didr de landstingskommunala uppgifterna. Med anledning hédrav blir det
naturligt att huvudman for trafikforsériningen i detta lin iar Gotlands
kommun.

I Gvriga 22 ldn blir det en uppgift for landstingskommunen och kommun-
erna att gemensamt svara for den lokala och regionala kollektiva trafiken.

1 friga om landstingskommunens och kommunernas andelar i huvudman-
naskapet utglr jag i likhet med utredningen fran att landstingskommunen
och de olika kommunerna skall kunna bestimma detta sjilva i enlighet med
vad som &r brukligt vid etablering av interkommunal samverkan.

Aven vad giller sittet att ticka uppkommande underskott i trafikrorelsen,
liksom ocksd betriffande formerna for huvudmannaskapet (kommunalfor-
bund eller aktiebolag), bor enligt min mening tillimpasen 1dngtgiende
valfrihet i de olika ldnen.

Denna valfrihet kan vad giller t.ex. andelarna i huvudmannaskapet
innebira att man i en del ldn tillimpar det system som redan finns i Orebro
och Sodermanlands ldn, dvs. att landstingskommunen har hilften av
inflytandet och kommunerna den andra hilften. [ andra lin bestimmer man
sig kanske for andra proportioner.
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Aven grunderna for att fordela underskottet i trafikrérelsen pa de olika
parterna kan utformas pé flera olika sitt. Exempel pa f6rdelningsgrunder ir
befolkningsunderlag, skatteunderlag, trafikproduktion eller ekonomiskt
resultat i trafikrorelsen.

[:or att man 1 de olika linen skall kunna sammansluta sig i kommunal-
forbund for trafiksamarbete kriivs en mindre dindring i lagen
(1957:281)om kommunalférbund (omtryckt 1977:181). Enligt 1 § 1
mom. andra stycket i denna lag kan kommunalférbund bildas mellan
landstingskommun och sddan kommun som inte tillhar landstingskommun,
diremot intc mcllan landstingskommun och kommun som tillhér lands-
tingskommun. Om man dnskar att ansvaret for den lokala och regionala
trafik(Orsorjningen skall ligga pid ctt kommunalfdrbund, besticnde av
landstingskommunen och samtliga kommuner i linet, maste alltsd kommu-
nalférbundslagen dndras. En sddan dndring innebir 1 huvudsak en dterging
till de fdrhallanden, som radde fore ar 1958. Vid 1957 ars riksdag (prop.
1957:150, KU :17, rskr 309) slopades niimligen mojligheten for stad, som
ingick i landstingskommun, att bilda kommunalftrbund tillsammans med
landstingskommunen. Anledningen var att nigot behov av en sadan
forbundsbildning inte ansigs forcligga. Med en ordning, innebiirande att
ansvaret fOr linets trafikforsorjning Avilar landstingskommunen och
kommunerna gemensamt, finns uppenbarligen ett sddant behov. Behov av
samverkan mellan landstingskommun och kommuner som inte ingdr i
landstingskommunen finns ocksd pAd andra omrdden t. ex. kulturliv och
turism. For s&ddan samverkan dr man f. n. hiinvisad till akticholags- eller
stiftelseformen cller till mera 16sa samverkansformer. Fran kommunaldemo-
kratisk synpunkt dr kommunalforbundsformen overligsen samverkan i
associationsrittsliga former. Jag vill i detta sammanhang erinra om konsti-
tutionsutskottets uttalanden i betiinkandet med anledning av prop. 1975/
76:187 Kommunal demokrati, ny kommunallag m. m. (KU 1976/77:25 5. 90).
Jag tillstyrker diirfor, efter samrad med chefen for kommundepartementet,
utredningens forslag om att kommunalférbund skall kunna bildas mellan
landstingskommun och kommun, oavsett om den senare tillhor landstings-
kommun eller ej.

Vad sedan giller inom vilken tidsry md det gemensamma huvudman-
naskapet senast skall vara etablerat foresiar utredningen en tredrsperiod. Fore
utgdngen av denna tid dger parterna ritt att sjilva triffa Gverenskommelse
om formen {8r huvudmannaskapet. landstingskommunens och kommun-
ernas andelar 1 huvudmannaskapet samt sittet att fordela underskottet i
rorelsen.

Om inte landstingskommunen och kommunerna i linet inom tredrspe-
rioden kunnat enas i dessa hiinseenden trider enligt utredningsforsiaget vissa
normbestimmelser i tillimpning. Dessa reglerar formen for huvudmanna-
skapet, andelarna i detta samt sittet att fordela underskottet. For att
ytterligare markera flexibiliteten i de valda l6sningarna foreslér utredningen
att man i de olika linen dessutom skall ha viss mdjlighet att avvika frin
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normbestammelserna, dven efter tredrsperioden.

Utredningens forslag att det gemensamma huvudmannaskapet skall vara
genomfort inom en viss begrinsad tidsrymd tillstyrks av ett stort antal
remissinstanser. Dit hor bl. a. praktiskt taget samtliga ldnsstyrelser och
landstingskommuner samt en klar majoritet av Kommunerna. Aven Svenska
kommunforbundet stiller sig positivt till en samverkan i trafikhdnseende
mellan kommuner och landstingskommuner men vill i huvudmannaskaps-
fragan peka pa att dven andra organisatoriska ldsningar én den utredningen
forordat kan forbittra forutsittningarna for kollektivtrafiken. Forbundet
forordar i stillet att det efter forslagsvis en femarsperiod gors en uppfoljning
och utviirdering for att samia erfarenheterna av en samordnad planering och
drift av den kollektiva traftken.

[ likhet med flera remissinstanser anser jag att 6nskemélen om en lingre
tidsperiod dn den utredningen foreslagit for bildandet av en ny organisation
och fordeining av ansvar och kostnader noga bor viigas mot angeldgenhcten
av att den foreslagna reformen genomfors.

Jag finner di att det finns atskilliga motiv som talar for en fast tidsgriins.
Utan en s&dan l6per man risken att ndgon enstaka kommun forhindrar en
16sning som liinet i Gvrigt kanske dr ense om, t. ex. ett for hela linet gillande
taxesystem. Samordningen mellan lokal och regional trafik kan ocksé
forsvéras och de fordelar for resendrerna i form av smidiga 6vergdngsmoj-
ligheter melan trafiklinjerna kan mer eller mindre gé foriorade. Utan en fast
tidsgriins for huvudmannaskapets genomforande riskerar man ocksd att
under en Jang tidsperiod behdva tillimpa tre olika statsbidragssystem,
nidmligen nuvarande tvd for lokal, resp. regional busstrafik samt det nya,
forenklade bidragssystem, som jag kommer att foresld i det foljande och som
avses utgd till sddana lin ddr man kunnat enas om ett gemensamt
huvudmannaskap. En sddan ordning dr givetvis till nackdel for bidragsgi-
vande myndigheter och skapar oklarheter i finansieringsfragor for kommuner
och trafikforetag. Sdsom flera remissinstanser pipekat fGrsvérar en icke
enhetlig tidsgrins for huvudmannaskapets genomférande rent generelit
planeringen av trafikforsérjningen i landet, inte minst f6r den trafik som gér
dver linsgriins. Jag delar ocksd de farhigor som framforts, att man —om inte
huvudmannaskapsfrigan far en snar [osning - riskerar att en del av
trafikutbudet pa de regionala trafiklinjerna kan forsdmras.

Med det virde som ligger i att kunna samordna lokal och regional trafik
under ett gemensamt huvudmannaskap och med hinsyn till att en sddan
organisation i sin tur skapar fGrutsdttningar for en i olika hiinscenden
forbdttrad och mera attraktiv kollektivtrafik vill jag fororda att en fast
tidsgriins anges for ndr huvudmannaskapet senast skall vara etablerat. I likhet
med utredningen finner jag dd attentredrsperiod riknat frin den 1 juli
1978 bor vara tiltricklig. Ett sAidant synsitt har ocksa atskilliga remissinstan-
ser, ofta under hinvisning till att forberedelser for ett gemensamt huvud-
mannaskap redan piglr i linet.
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Sirskilda problem iir emellertid forknippade med huvudmannaska-
pets genomfdrande i Vistsverige.Remissinstanserna diir har
framfért delade meningar betridffande den geografiska avgrinsningen for
taxesystemen och vad giiller tredrsperioden for huvudmannaskapets genom-
forande. En synpunkt som ocksé framf{Grs, bl. a. av linsstyrelsen i Goteborgs
och Bohus lidn, dr att huvudmannaskapet bér genomf6ras pa annat sitt in
genom att dc foreslagna normbestimmelserna trider i kraft. En statlig
medverkan for att bl. a. 16sa den geografiska avgriansningen {Or taxesystemen
kan exempelvis dessforinnan behdvas.

Det dr enligt min mening otvivelaktigt sd att ett genomfdrande av
huvudmannaskapet i denna del av landet dr forenat med storre svarigheter dn
annorstiddes. Det kan sdlunda ta lingre tid att finna formerna for hur en
trafiksamverkan Over ldnsgrinserna bor 6sas, detta med hiinsyn till resan-
dets omfattning och att dirvid tre lin kan ber6ras av samarbctet. Jag vill
dirfor férorda att en femdrsperiod bor gilla for Hallands,
Gdteborgs och Bohussamt Alvsborgs lidn. Jagirdd medveten
om att detta kan innebiira att genomférandet av huvudmannaskapet i landet
inte Gverallt kommoer att ske samtidigt. Ett sddant avsteg frin huvudregeln ér
emellertid motiverat med hiinsyn till den linsindelningsproblematik som
finns i Vistsverige.

Vad giller de olika mdjligheter som finns att fa till stdnd en trafiksam-
verkan gver linsgrinserna i Vastsverige vill jag hiinvisa tili de synpunkter
som framfors i avsnitt 4.5.

I detta ssmmanhang vill jag ocksé ta upp utredningens forslag att det skall
vara mojligt f6ren huvudmanattfad trafikansvaretbegrinsattiliatt
avse enbart den regionala trafiken. Detta skulle dé ske efter sirskild prévning
av regeringen.

For egen del finner jag skil tala for att ndgon formavdvergédngsord-
ning kan behdvas i samband med bildandet av ett linsomfattande
huvudmannaskap for kollektivtrafiken. Ett successivt iklidande av trafikan-
svaret kan mdhidnda i en del lin vara ett ldmpligt sdtt att anpassa
uppbyggnaden av organisationen till de rddande trafikorganisatoriska forut-
sidttningarna. Detta kan sidrskilt gélla i 1dn didr en mer omfattande stadstrafik
bedrivs i nagon eller ndgra kommuner, medan kollektivtrafiken i Gvriga
kommuner dr mera ensartad och i huvudsak bestér av landsbygdstrafik med
relativt 1agt trafikutbud. [ sddana fall kan det vara motiverat att i huvud-
mannens trafikansvar till att borja med endast ingdr landsbygdstrafiken och
att stadstrafiken tills vidare undantas. Detta innebir att jag gor en annan
avgrinsning dn den utredningen foreslagit vad géller huvudmannaskapets
omfattning under 6vergdngstiden. Stod for en sddan uppfattning har jag frin
en del remissinstanser som ocksd framhéller att en avgridnsning mellan
landsbygdstrafik och stadstrafik 4r betydligt enklare att géra &n den av
utredningen foreslagna avgransningen mellan regional och lokal landsbygds-
trafik.
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Mitt forslag innebir sdledes att regeringen under en tid skall kunna medge
att huvudmannens trafikansvar skall kunna begrinsas till enbart den lokala
och regionala landsbygdstrafiken.

En friga som &tskilliga remissinstanser tagit upp till diskussion dr om det
interkommunala samarbetet bér utévas i form av ett kommunalfér-
bundellerettaktiebolag. Foregen del finner jag att bdda formerna var
och en har for- och nackdelar. En langtgdende valfrihet for de berdrda
kommunerna bor dirfor tillimpas. Jag har emellertid funnit det befogat att
det i normbestimmelserna ir preciserat vilken samverkansform som skall
tillimpas om man ej kunnat enas under tredrsperioden (f6r Vistsverige fem
ar). I likhet med utredningen forordar jag d& kommunaiférbundet. Anled-
ningen hirtill 4r bl. a. att insynen i ett kommunalférbunds forvaltning
garanteras genom offentlighetsprincipen och att en representativ partipolitisk
sammansittning av det beslutande organet dr mdjlig. [ en bolagsstamma blir
endast ett ombud for landstingskommunen och ett for varje kommun
rostberittigat.

Det bor emellertid samtidigt erinras om de mdjligheter till 6kning av
insynen och inflytandet som kan ske i ett aktiebolag, bl. a. genom sirskilda
bestimmelser i bolagsordningen. Med hidnsyn till de fordelar som dven
bolagsformen har bor dirfor enligt min mening en ordning inféras som
medger valfrihet for de olika linen. I de fall full enighet rdder mellan
landstingskommunen och kommunerna i linet om att man i stillet for
kommunaiforbundsformen vill vilja aktiebolaget som samverkansform bor
detta silunda vara majligt.

Jag vill ocksa erinra om att —i de fall huvudmannaskapet utévas genom ett
for dndamailet bildat kommunaifdrbund — man kan i viss utstrickning
tillgodogora sig de fordelar som ir forknippade med aktiebolaget som
samverkansform. Detta kan ske, som utredningen foreslar och som flera
remissinstanser understryker, genom att ett for sjilva driften av trafikrs-
relsen sirskilt bolag tillskapas, i vilket samtliga aktier dgs av kommunalfor-
bundet.

Jag Overgér hirefter till innehdliet i normbestimmelserna.
Dessa skall, som jag tidigare nimnt, endast komma i tillimpning i de fall man
inte kunnat enas om andelarna i huvudmannaskapet eller sittet att fordela
underskottet i verksamheten.

Normbestimmelserna har i stort vunnit remissinstansernas gillande. De
torde dirfor kunna tjina som vigledning for de berdrda parterna. De
onskemal om #ndringar som framforts torde i stor utstrickning kunna
tillgodoses genom tillimpning av majligheten till avvikelse frin bestimmel-
serna, en fraga som jag aterkomer till. Jag vill mot bakgrunden hirav ansluta
mig till utredningens forslag betriffande bestimmelserna for andelarna i
huvudmannaskapet och sittet for underskottets fordelning, vilket ocksi
kommer till uttryck i det forslag till lag om huvudmannaskap for viss
kollektiv persontrafik som jag redovisar.
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Vad giller mojligheterna att kunna fa till stdind avvikelse fran
normbestdmmelserna har utredningen for sin del foreslagit att om
landstingskommunen - varmed likstills kommun utanfor landstings-
kommun —eller en tredjedel av kommunerna anser att vigande skal talar for
en annan andelsfordelning ifriga om huvudmannaskapet eller annat sétt for
fordelning av underskottet dn vad normbestimmelserna innebidr skall
landstingskommunen, resp. tredjedelen av kommunerna dga understilla
frigan regeringens provning. Om regeringen dirvid finner synnerliga skl tala
for en avvikelse frAn normbestimmelserna i berdrda avseenden, skall den dga
befogenhet att forordna om den sammansittning av huvudmannaskapet och
det siitt for underskottsférdelning som den med hinsyn till férhailandena
anser limplig.

I likhet med de remissinstanser som uttalat sig i frigan finner jag denna
regeringens befogenhet vara en limplig l6sning. Hirigenom kan exempelvis
undvikas att ndgon enstaka kommun - under &beropande av normbestim-
melserna — forhindrar en 16sning vad giller huvudmannaskapets samman-
sittning eller sittet for underskottets fordelning, som lidnet i dvrigt idr cnse
om. Sirskilt vad giller kostnadsfordelningen kan det vara viisentligt att
kunna infora en kompletterande bestimmelse i férhallande till en {ordelning
cfter trafikarbete per kommun. En sddan bestimmelse kan, sdsom ldnssty-
relsen i Malmohus lin framhaller, vara en regel om en viss maximikostnad
per invanare i de olika kommunerna.

Jag vill dirfor foresla en ordning, som innebdr en mojlighet for regeringen —
att efter hemstéllan frin landstingskommun, kommun som inte tillhor
landstingskommun eller minst en tredjedel av de kommuiner i visst kin som
tillhor landstingskommun kunna avvika frdn normbestimmel-
serna vad giller antalet ledamdter som medlem i kommunalférbundet skall
utse i forbundsfullmiktige och vad giller sdttet att mellan medlemmarna
fordela uppkommande underskott i forbundsverksamheten.

4.3 Tillstands- och ersiittningsfragor inom busstrafiken

Ett gemensamt ansvar for landstingskommunerna och kommunerna att
som huvudmin sorja for den regionala och lokala busstrafiken innebir att
huvudmannen har att bestimma over trafiken i olika avseenden. Det giiller
taxor, tidtabeller, linjenat etc.

Linskortsutredningen har bl. a. foreslagit att — i de fall ansvaret for den
lokala och regionala busstrafiken avilar en for linet gemensam huvudman -
huvudmannen skall ges rdtt att med eget linjetrafiktillstdnd
anlita underentreprendr for trafikens utforande.

Endast ett fatal remissinstanser har haft invandningar mot forstaget. Till
dessa hor Svenska busstrafikforbundet som bl. a. anfdr att utredningens
fSrslag skulle innebiira olidgenheter for avgrinsningen mellan de politiska och
de foretagsmiissiga ansvarsomradena betriffande den berdrda trafikverksam-
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heten. Statens jiarnvigar (SJ) anfor bl. a. att ett linjetrafiktillstdnd av de
etablerade bussforetagen méste uppfattas som en trygghetsgrund for fortsatta
resursinsatser, bl. a. vad avser personal. Tillstdinden bor dirfor enligt SJ
innchas av dem som har ansvaret {6r fordon och personal.

Utredningens forslag aktualiserar frigan om trafikutovarbegreppets inne-
bard. Ndr man talar om begreppet trafikutGvare har man att skilja mellan vem
som i det enskilda fallet skall anses vara trafikutévare och vem som — med
hinsyn till de olika krav som anges i YTF - kan meddelas trafiktilistdnd.
Fragestillningen rymmer komplikationen att det av YTF inte framgér vem
som i olika situationer skall anses som trafikutdvare.

Jag skall hdr ange nagra fall som kan tdnkas bli aktuella ndr det giller
trafikuppldggningen inom ramen for ett gemensamt huvudmannaskap f6r
lokal och regional trafik.

A. Bussforetaget administrerar hela trafiken medan huvudmannen endast
formedlar ersittningen till bussforetaget for trafikutdvningen.

B. Huvudmannen administrerar hela trafiken och bussforetagets uppgift
blir att tillhandahaila fordon och forare.

C. Huvudmannen och bussforetaget administrerar gemensamt trafiken,
varvid det gemensamma intressct har manifesterats genom ett samarbetsav-
tal. 1 dessa fall har huvudmannen som regel bestimmanderitten dver
turlistor och taxor, medan bussf6retaget svarar foratt trafiken med tillriickliga
resurser drivs i enlighet med de riktlinjer som kommunen har dragit upp.

Det avgdrande for vem som skall anses driva trafiken och vem som skall
soka trafiktillstind dr enligt rittspraxis frigan om vem som fir anses ha
bestimmanderitten dver trafikens utévande i viisentligare avseenden. Bland
de forhdlianden som trafikutdvaren helt eller delvis bSr ha dispositionsrétten
Over kan nimnas bl. a. upprittande av tidtabeller och taxor och méjligheterna
att siitta in reservbuss for att fullgéra transportplikten. Aven om frigan om
vem som ir dgare till fordonen inte har ndgon avgorande betydelse or frigan
om vem som skall anses som trafikutdvare, torde tillgdngen pé fordon anses
vara av intresse ndr man bedomer om trafikutdvaren dr limplig som
tillstdindshavare. Av praxis kan utlidsas att trafiktillstdnd av limplighetsskiil
inte har ansetts bora beviljas i ménga fall di s6kanden avser att bedriva
trafiken med fordon som inte innehas av honom med dganderitt eller dirmed
jamstilld rdtt (t. ex. genom avbetalningskdp eller 1angtidsférhyrning). Dirtill
kommer att vissa tillstindshavare sannolikt ocksd har ansetts ha svart att
ansvara for trafikens utdvande om de mdste lita till fordon, personal och
administration som tillhandahalls av utomstiende.

Om man tillimpar det som nu har sagts pd de tre fall som jag nyss har
redogjort fOr, kan man konstatera att trafikutdvare och alltsi den som
behover linjetrafiktillstind dr bussforetaget i fall A och huvudmannen i fall B.
I fall C torde badde huvudmannen och bussforetaget kunna anses som
trafikutdvare och skuile alltsd behdva nigon form av gemensamt linjetrafik -
tillstand.
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Den sistnimnda situationen far anses vara mindre limplig med hinsyn till
olika komplikationer — bl. a. i form av splittrade och oklara ansvarsforhal-
landen — som den f6r med sig. A andra sidan miste det f5r kommunerna
(huvudmannen) ofta vara onskvirt att kunna utforma trafiken i ett mer eller
mindre langtgidende samarbete med bussforetagen pd orten, varvid en
lamplig avvigning torde ligga dven i bussforetagens intresse. Med det nya
ansvar som ldggs pA kommunerna via huvudmannen torde det vara
nodvindigt att man i det enskilda fallet kan vilja den samarbetsform som bist
frimjar den trafikpolitiska malsittningen. Det synes angeliget att man vid
valet av samarbetsform inte styrs av tilistindsfrigan och att man si langt
mdjligt kan undvika gemensamma tilistdind. En l6sning — som ocksa
utredningen har anvisat — torde hirvidiag vara att huvudmannen ges ritt att
med stdd av eget linjetrafiktillstdnd anlita underentreprendr for trafikens
utforande.

Far att ett arrangemang av angivet slag skall kunna godtas ir det viktigt att
den kommunala huvudmannen verkligen har det avgérande inflytandet och
den reella bestimmanderitten dver trafikens utformning och drift. Betiink-
ligheterna rorande tillstdndshavarens lamplighet, nér han inte sjilv dispo-
nerar trafikeringsresurserna, torde knappast ha aktualitet i de fall da
tillstdndet skall ges till kommunal huvudman f6r trafiken. Det torde kunna
forutsittas att huvudmannen — genom valet av underentreprensrer och
utformningen av entreprenadavtalen — ser till att behdvliga resurser for
trafiken finns dven i de fall nir entreprendrer driver den. Oppnas mdéjligheten
att som entreprendr far anlitas innchavare av tillstdnd till bestédliningstrafik
med buss — ndgot som naturligen foljer av YTF — dr dessutom tilistinds-
myndigheten bibehdllen mdjligheten att kontrollera trafikutdvarna med
hiinsyn till de limplighetskrav som stills upp i 12 och 19 §§ YTF.

Mot bakgrund av vad jag nu har anfort forordar jag darfor att huvud-
mannen ges ritt att med cget linjetrafiktilistdnd anlita underentreprenér for
linjetrafikens utférande. Motsvarande bor gilla i friga om turisttrafik.
Underentreprendren kan dérvid fullgora trafikuppgifterna med stéd av enbart
tillstdnd till bestillningstrafik. Den ritt jag nu har forordat bor sjdlvfallet
ocksa gilla for enskild kommun som viljer att driva trafiken i kommunal regi.
Vad jag nu har anfért innebir att huvudmannen — for att kunna fullgéra det
trafikansvar jag tidigare har talat om — kan vilja olika vigar. Jag vill med
anledning hirav i korthet redogéra for hur forhillandet huvudmannen/
busstrafikforetaget kan komma att te sig.

Huvudmannen kan — vilket torde bli vanligt i stor utstrdckning — triffa
avial med sidana bussforetag som redan har tillstand till linjetrafik for vissa
strickor eller inom vissa omraden av regionen. Detta innebir sjdlvfallet att
bussféretaget behaller sitt linjetrafiktilistind. Huvudmannen torde i dessa
fall, s& linge 6verenskommelsen om trafikutdvningen giller, sakna intresse
av att sjilv inneha linjetrafiktillstindet.

Huvudmannen kan vidare inneha linjetrafiktillstdind som avser all eller
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viss del av trafiken i regionen. For det faktiska utfdrandet av trafiken kan han
da —enligt mina forslag —anlita entreprendr. Entreprendren behdver dd enbart
tillstand till bestillningstrafik.

Nir det giller forhallandet mellan huvudmannen och trafikutdvaren vid
entreprenadtrafik dr det sjdlvfallet viktigt att — som vissa remissinstanser
framhaller — de enskilda trafikfdretagen, diven om tillstdndet endast avser
bestillningstrafik, tiliforsikras samma rittsskydd som de dtnjuter som
innehavare av tillstand till linjetrafik och att deras ekonomiska forutsitt-
ningar inte f6rsimras. I likhet med utredningen anser jag att busstrafik{ore-
tagens och de anstilldas intresse av att deras stillning inte skall férsimras vil
kan tillgodoses inom ramen for de avtal om trafikens utférande som sluts
med huvudmannen. Hirtill kommer regierna om ersittning i fall av inldsen
och om det sirskilda provningsforfarandet i fall diir enighet inte kan uppnas
om ersittning for framtida trafiks utforande.Jag skall dterkomma till dessa
fragor lingre fram. :

Vid behandlingen av frdgan om ett kommunalt huvudmannaskap for den
lokala och regionala busstrafiken inom ldnet bér erinras om den kommunala
foretridesrdtten i fridga om linjetrafiktillstdnd vilken
reglerasi 12 § YTF. Forutséttningen for foretridesritten liksom fordeni 19 §
2 mom. YTF angivna mdjligheten att begira aterkallelse av tidigare
meddelade tillstdnd &dr att kommunen, landstingskommunen eller det
kommunala trafikforetaget gor sannolikt att trafikforsériningen inom orten
eller bygden frimjas om trafiken bedrivs i kommunal regi.

Utredningen har foreslagit vissa preciseringar av den kommunala foretri-
desritten och — framfor allt — i friga om trafikforetags ritt till ersittning vid
iterkallelse av tillstdnd utéver dem som gjordes i samband med att de
nuvarande reglerna antogs av riksdagen ar 1969.

Vad utredningen har anfort i friga om foretridesriitten har inte foranlett
ndgra invindningar frdn remissinstansernas sida.

Nir det giller huvudmannens mdjligheter att géra {Oretriidesritten
gillande anser jag att forutsittningarna fér den kommunala foretridesriitten
och mgjligheten att Aterkalla tidigare meddelat tillstdnd dr uppfylida, om
huvudmannen gor sannolikt att trafikférsdrjningen forbittras genom att
trafiken drivs i huvudmannens regi enligt en av honom upprittad linsom-
fattande trafikforsorjningsplan, som innebir ett effektivt resursutnyttjande
och som visar att atgérder har vidtagits i trafikanpassande syfte. I detta ligger
jag ocksd sddana atgdrder som har vidtagits for att underlitta genomforandet
av ett samordnat taxesystem.

Nir det sedan giiller frigan vilka principer som bér gilla férerséttning i
samband med inldsen har remissinstanserna, med ett par undantag,
limnat utredningens dvervdganden utan erinran. For egen del anser jag att de
uttalanden som gjordes av ddvarande departementschefen i prop. 1969:155
om dndring i YTF - och som godtogs av riksdagen — ger en klar bild av vad
ersdttningen skall omfatta och hur den skall beriiknas.
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Vad jag nu har sagt understryker att linjetrafiktillstdnd inte skall kunna
foras over till huvudman utan ersittning. Jag vill samtidigt betona vikten av
att man strivar efter frivilliga uppgorelser. Parterna kan t. ex. triffa avtal om
Overtagande av tillstind samtidigt som de tecknar ett ldngsiktigt
entreprenadavtal. I detta kan bussforetaget vidare tillforsikras en
ersittningsriitt ocksd for det fall att entreprenadavtalet pd huvudmannens
begiran {orlings — eller sdgs upp frAn huvudmannens sida — utan att fel eller
forsummelse kan liggas bussforetaget till last.

Utredningen har framfort tanken att erséttningsritt enligt avtal kan knytas
an till 19 § YTF. Gentemot detta har Svenska busstrafikférbundet anfort att
en sadan anknytning ter sig vansklig. Med anledning hirav vill jag framhalla
att avtalsparterna sjilvfallet har frihet att utforma sin dverenskommelse om
ersdttningsritt vid entreprenadavtalets uppgdrande pd det siitt de finner
limpligt. Jag delar emellertid utredningens uppfattning att en anknytning till
principerna for ersittningsberikning i samband med inlosen enligt 19 § YTF
iren tinkbar 16sning, eftersom den ger trafikfGretaget just den siikerhet som
man skulle ha haft, om {oretaget sjilvt haft linjetrafiktilistind.

I anslutning till vad jag nu har anfort vill jag ocksa framhaélla angeligen-
heten - bide for bussforetagen och for de kommunala huvudminnen —av att
entreprenadavtalen ges i mojligaste utstrackning en lngsiktig karaktir med
rimliga ekonomiska planeringsforutsittningar {6r bussforetagen. Detta #r en
forutsittning for att dessa skall kunna planera sin verksamhet — siirskilt nir
det giiller fordonsparkens sammansittning — och erbjuda sina anstillda en
rimlig trygghet. Brister det i angivna frutsdttningar, kan ocksad huvudmin-
nens mdjligheter att erbjuda en tillfredsstillande trafikservice paverkas
negativt. Vad jag nu har sagt giller sjdlvfallet inte endast i de fall bussftretags
linjetrafiktillstdnd pa frivillig viig fors dver till kommunal huvudman utan i
lika hog grad., niir huvudman tilldelas tillstand till ny trafik som skall drivas av
entreprendr.

For att dterknyta till frigan om huvudmans ritt att med eget linjetrafik-
tillstdnd anlita underentreprendr menar jag, mot bakgrund av vad jag nu har
anfort, att det finns goda forutsdttningar for att en sddan ordning — framforallt
genom frivilliga uppgorelser — skall fungera tillfredsstillande. Savil bussfo-
retagens som de enskildas berdttigade ansprdk pd trygghet tillgodoses
samtidigt som forutsittningar skapas or forbittringar av trafikfdrsorjningen.
Denna slutsats bestyrks for ovrigt av den redan pdgéendc utvecklingen. I det
sammanhanget vill jag erinra om de kommunala s. k. linsbolag som p4
frivillighetens viig haller pa att upprittas i flera 1dn. Mina forslag ligger helt i
linje med tankarna bakom s&dana arrangemang.

Utredningen har ingiende behandlat frigan om crsédttning till
busstrafikforetagen for trafikens utférande. Utredningens
Sverviiganden baserar sig pd att ersittningen bestdms pa grundvalav frivilliga
Sverenskommelser mellan trafikféretag och huvudman. Vidare foreslar
utredningen att sddana tvister om ersittningen som inte kan Idsas férhand-
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lingsviigen skall kunna provas av en sdrskild nimnd.

Utredningens dverviganden och forslag i denna del har tillstyrkts eller
liimnats utan erinran av flertalet remissinstanscr.

I likhet med utredningen anser jag det vara ett sjdlvklart intresse att de
Hverenskommelser som triffas far en lAmplig avvigning, liksom att de kan
ingas frivilligt efter forhandlingar meltlan parterna. Likartade dverenskom-
melser om trafikens ordnande forekommer redan i dag inom ramen for det
kommunala stddet till lokal landsbygdstrafik.

Det finns alltsa redan nu erfarenheter som man bor kunna bygga pd dven
niir det giller dverenskommelser mellan trafikforetag och huvudman. Nér
det giller att faststdlla driftersittningen bdr ett underlag som motsvarar
bussbidragsnimndens ahvisningar for berikning av olika kostnadsposter
kunna f& stor betydelse. Bussbidragsndmnden bér kunna ta fram dven det
underlag som behdvs [Or bestimmande av ersdttning i avtal mellan
trafikforetag och huvudman. Nimnden skulle sdlunda kunna ange principer
och grunder for berdkning av kostnader for reservfordon, avskrivningskost-
nader. sociala kostnader, kapitalkostnader, andel i gemensamma kostnader
m. m. Genom ett siddant underlag torde en visentlig forutsiittning foreligga
for att rimliga och lampliga avtal skall kunna tecknas mellan parterna.
Utgangspunkten bor dirvid vara kostnaderna vid en rationellt bedriven
linjetrafik.

For ett riktigt forhandlingsutfall och en smidigt fungerande férhandlings-
ordning anser jag det vara visentligt att parterna kan f6ra sina §verliggningar
pa likvirdiga villkor och utan att ndgon av dem forsitts i en tvangssituation.
Avtal torde i de allra flesta fall kunna triffas, varigenom trafikféretagets
berittigade krav pd ersittning och huvudmannens behov av rationella
trafiklosningar tillgodoses. Situationer kan emellertid undantagsvis uppsté
dir bussforetag med eget linjetrafiktillstdnd utnyttjar detta pa ett sitt som kan
dventyra trafikservicen. Den omstindigheten att huvudmannen harett starkt
intresse av och ansvar for att trafikbehoven tillgodoses, gor att denne ar
pétagligt kinslig for driftsstorningar, vilket skulle kunna uppsti om trafiken
instills. Bussforetaget har visserligen enligt 23 § YTF en straffsanktionerad
trafikeringsplikt men det kan ta betydande tid att aktualisera denna plikt, och
de oldgenheter som drabbar kommunen och befolkningen redan vid en
kortvarig driftsinstillelse kan bli mycket langtgéende. Foratt undvika sidana
konsekvenser som jag nu har ndmnt bér man gdra det mdjligt for
huvudmannen att snabbt 18sa de problem som en underlitenhet att uppfylia
trafikeringspliktcn innebir.

Jag bitrdder utredningens uppfattning — vilken, med nigot undantag, ocks
delas av remissinstanserna — att det angivna problemet bor 16sas genom att
huvudmannen i fall av driftsinstéllelse — oavsett om det giller all trafik eller
endast vissa turer pd en linje — skall kunna meddelas ett interimistiskt,
tidsbegridnsat tillstand att driva den ifrdgavarande trafiken till dess
att tvisten far en 16sning. Linsstyrelsens beslut bor dirvid med hinsyn till
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drendets brédskande natur kunna fattas utan foregiende remissbehandling
och i en del fall bor dven muntlig ansokan per telefon accepteras. Behovet av
sadant interimistiskt tilistdnd skall bed6mas mot bakgrund av den prévnings-
ordning i ersdttningsfrigor som jag kommer att behandla i det foljande. Detta
innebir bl. a. att tillstindet i alimdnhet kan begriinsas till tvd manader. Den
nu beskrivna mdjligheten for huvudman att gd in i trafiken bor enligt min
mening finnas inte endast vid konflikter i samband med partsforhandlingar
om ersittning for trafikutévningen utan ocksd i andra fall, nir tillstdndsha-
vare inte fullgor den 6verenskomna trafiken. I sddant fal] bor det interimis-
tiska tillstdndet ges i avvaktan pé att linsstyrelsen tar stillning till frigan om
vilka Atgirder som skall vidtas mot bussforetaget med anledning av bristerna i
trafikutdvningen.

Jag har i det foregdende ndmnt att situationer —om in undantagsvis — kan
uppstd dér busstrafikforetag med eget linjetrafiktilistind kan orsaka drifts-
stérningar genom att instilla eller begriinsa sin trafik. Enligt YTF kan
underlatenhet att utnyttja meddelat trafiktillstind leda till att tillstAndet
aterkallas. Denna regel gér tillbaka till en tid d& bussforetagen i huvudsak
sjilva kunde avviga trafikens utformning och omfattning pa grundval av sina
egna eckonomiska resurser och trafikunderlaget. Man bor emellertid halla i
minnet att utvecklingen har gatt dirhiin att foretagen alltmer ir beroende av
bidrag frin det allminna. Detta kan innebéra att de kan tvingas upphtra med
trafiken pd grund av otillrackliga bidrag och att det allminna dirvid skulle
kunna oOverta trafiken utan att iaktta ersdttningsregiecrna i YTF eller de
ersittningsregler som kan antas vara inskrivna i entreprenadavtal. Inte heller
en sddan situation ér tillfredsstéllande. Kommunernas och huvudmannens
agerande i angivna hinscenden bor beaktas av myndigheterna, nir de provar
friga om Aterkallelse av tillstdnd pa grund av underidten trafikering.

Motsittningar av angivet slag hor i och for sig till undantagen. Det kan
emellertid inte utesiutas att i vissa enskilda fall enighet inte kan nas i friga om
ersittningens storlek i ssmband med dverenskommelser mellan trafikforetag
med eget linjetrafiktillstind och huvudman. Det finns dérfor — som ocksa
utredningen har framhallit — ctt behov av ett smidigt fungerande system for
provning av frdgor som rdr ersittning for trafikutodv-
ningen.

En snabb och enhetlig behandling av uppkommande frigor rérande den
framtida ersittningen ir ett starkt intresse inte bara med hinsyn till
nodvindigheten att kontinuerligt uppritthalia en tillfredsstillande trafik{or-
sorjning utan ocksa for att tillgodose de enskilda trafikforetagens berittigade
krav pa rittstrygghet och fullgod ekonomisk ersittning for sina tjdnster.

Mot bakgrund av vad jag nu har anfort {orordar jag att man infor ett
provningsforfarande som sker i en sirskild nimnd. Detta dr frin manga
synpunkter att féredra, bl. a. ddrf6r att man genom de ledaméter som utses
kan sc till att behdvlig sakkunskap ir tillginglig vid bedomningen. Jag
aterkommer till frigorna om tillséttning, finansiering, administrering m. m.
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av en siddan nidmnd.

I de fall part anser att fortsatta forhandlingar om de ekonomiska
mellanhavandena inte lingre 4r meningsfulla skall han kunna begira att
ersittningsfrigan avgors av nimnden. Namnden har sedan att — pd grundval
av bl. a. det material som parterna redovisar - besluta om det erséittningsbe-
lopp som skall utgd for trafiken i friga under den avsedda perioden.
Nimndens avgorande bor inte kunna Overklagas.

Skulle bussforetaget — trots nimndens beslut — viigra att ingd avtal med
huvudmannen och underldta att uppfylla den trafikeringsplikt, som till-
standet till linjetrafik innebir, fGreligger en Aterkallelsesituation. Det bdr di
ankomma pé linsstyrelsen att ingripa och med stéd av 19§ 1 mom. YTF
Aterkalla tillstAndet pd den grund att tillstdindshavaren vasentligt har dsidosatt
sina skyldigheter s&vitt angar trafikens anordnande eller handhavande. En
annan aterkallelsegrund som kan tillimpas i ett sddant fall &r att tillstinds-
havaren inte har utnyttjat tilistandet. Aterkallas tillstindet pa nagon av dessa
grunder foreligger inte mojlighet for trafikforetaget att pakalla inlésen av
rorelsen. I denna situation bor ocksd huvudmannen kunna meddelas ett
interimistiskt tillstdnd till trafiken i avvaktan pd att tillstindsfragan loses
slutligt.

Som utredningens forslag har utformats skulle huvudmannen - i fall da
nimndens beslut har gitt honom emot - alltjimt ha méjlighet att begira
inléscn av sin motparts trafikrorelse. Detta far anses vara olimpligt frin flera
synpunkter. For den enskilde trafikutGvaren skulle det — trots nimndens
beslut — innebira en otrygghet som inte kan accepteras ur rittssikerhetssyn-
punkt. For att undvika de oldgenheter som kan vara forknippade med
inldsensmdjlighet dven efter ndmndens beslut, bér denna méojlighet
inskriankas temporiirt. Jag forordar ddrfor en l6sning som innebiir att ritten
fér huvudmannen att kriava dterkallelse av tillstdnd inte skall foreligga efter
det att nimndens beslut har meddelats. Forbudet bor dock begriinsas till att
avse en tid som motsvarar den for vilken nimndcn har bestimt ersittning.
Skulle emellertid busstrafikforetaget under denna tid upphéra med trafiken
bor sjilvfallet detta forhallande medfora att huvudmannen ges méjlighet att
soka eget linjetrafiktillstdnd pd den stricka som dr aktuell. Aven i sddana
situationer maste emellertid tillstAindsmyndigheterna vid bedomningen av
tillstdnds- och inlosensfrdgorna beakta de forhéllanden som ligger bakom
trafikforetagets underldtenhet att utfora trafiken.

Det ar visentligt att nimndens kompetens begriinsas till att avsc enbart
frigorna om ersittning frdn huvudman till linjetrafikf6retag f5r trafikutdv-
ningen under avsedd avtalsperiod. Ovriga frigor — turtiithet. linjestrackning,
taxor 0. d. — bdr det ankomma p& huvudmannen att bestimma. Bussforeta-
gets intressen i detta sammanhang far beaktas vid bestimmandet av
ersittningen.

1 friga om utformningen av niimnden forordar jag att denna i normalfaliet
bestar av ordférande och av fyra andra ledamdter, vilka alla {6rordnas av
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regeringen. De parter som ber6rs av nimndens verksamhet bér enligt min
mening fa ett visst inflytande p&d nimndens sammansiittning. Detta kan
uppnds om landstingsforbundet, Svenska kommunforbundet och Svenska
busstrafikforbundet ges ritt att foresld vardera en ledamot. Vidare bor det
finnas en ledamot som fOretrider statliga trafikfSretags intressen.

Som jag [6rut har anfGrt skall nimnden bedoma endast ersittningsfrigor.
Sammansittningen av ndimnden torde — med beaktande av rittssikerhets-
kravet — frimja en snabb behandling av ersdttningsfrigorna. Det kan
emellertid tiinkas att parterna i undantagsfall, nir det dr friga om avgodranden
av sirskild vikt - principiellt eller beloppsméssigt — kan 6nska en f6rstirkning
av ndmnden. Detta kan beaktas genom att regeringen pa begiran av parterna
utser ytterligare tva ledamoter i nimnden. For envar av ledamdterna i
nimnden utses en ersittare.

Det far i princip ankomma pa parterna att forebringa den utredning som de
vill &beropa i drendet. For att undvika att avgorandet forhalas bor gilla att
handldggningen infér nimnden - om inte nimnden beslutar annat — skall
avslutas inom tvd méinader frin det att drendet togs upp i nimnden. Jag
foresidr att ndmnden, som bor bendmnas kollektivtrafiknimnden, inrittas
den 1 juli 1978.

Till sitt forfogande kan nimnden frin bussbidragsnimnden f3 ett besluts-
underlag i form av statistiska uppgifter om busstrafikens ekonomiska
forhéllanden i landet. Detta bor kunna anvindas for fortiopande berdkningar
av exempelvis drivmedelskostnader, kostnader for reservfordon, avskriv-
ningskostnader, sociala kostnader, andel i gcmensamma kostnader m. m.
Detta material bor tillsammans med det underlag som parterna tillhanda-
haller kunna ligga till grund for en bestdmning frin kollektivtrafiknimndens
sida av ersittningens storlek i det enskilda fallet. En utgdngspunkt hiirvid bor
vara kostnaderna vid en rationellt bedriven trafik.

Nir det giller kostnaderna for forfarandet infor ndmnden bor gilla att
vardera parten svarar for sin egen kostnad. Vidare bor parterna ersitta
statsverket nimndens kostnader for utredning i drendet med hiilften vardera.
Nimnden bor emellertid, om sirskilda skiil foreligger, kunna besluta om
annan kostnadsfordelning eller forordna att viss kostnad skall stanna pa
statsverket.

Nir det giller kansli- och sekretariatsfunktionerna forordar jag att dessa
tilthandahdlls av det allminna genom anknytning till bussbidragsnimnden.
Jag aterkommer till anslagsfrigorna for bussbidragsndmnden lingre fram.

Utredningens forslag att tillstdndsprovningen f6r SJ:s och
postverkets linjetrafik bor foras 6ver frin regeringen till ldnsstyrel-
serna har tillstyrkts eller limnats utan erinran av flertalet remissinstanser,
didribland ett stort antal ldnsstyrelser.

Jag delar utredningens uppfattning att det framtida busstrafiksystemet pa
det regionala planet kommer att kriva en ldngtgiende samordning av
resurserna. Hirtill kommer vikten av en sammanhélien trafikplanering. Med
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tanke pa den viktiga roll som SJ och postverket spelar som trafikutdvare far
det anses vara viisentligt att diven dessa verks trafik fogas in i planeringen pd
det siitt som bist frimjar helhetslosningen for resp. region. Ett dverflyttande
av tillstdndsprovningen till linsstyrelserna innebir den klara fordelen att
resp. linsstyrelse kan ta stéllning till hela den regionala trafik!sning som har
arbetats fram for linet.

Mot bakgrund av vad jag nu har anfort fSrordar jag att provningsforfa-
randet fors 6ver frin regeringen till linsstyrelserna.

Utredningen har foreslagit att ldnsstyrelserna ges mojlighet att meddela
omriddesrelaterade linjetrafiktillstdnd (§r att hirigenom
mojliggéra mera rationella och flexibla trafiklésningar. Jag vill i detta
sammanhang endast erinra om att frigan numera har 15sts. Sedan riksdagen
viren 1977 har antagit de forslag till andrade definitioner av busstrafikbe-
greppen, som regeringen lade fram i prop. 1976/77:70 om indring i YTF,
faller numera under begreppet linjetrafik — sdvitt avser busstrafik — dven
sddan omrddesrelaterad trafik som utredningen har asyftat.

4.4. Statligt stod till lokal och regional kollektiv persontrafik

Det statliga stodet till lokal och regional persontrafik omfattar i huvudsak
dels ersiittning till SJ for uppritthdllande av driften pa det trafiksvaga
banniitet, dels bidrag till sidan olonsam landsbygdstrafik som omfattas av
bussbidraget.

Till olonsam busstrafik pa landsbygden utgdr statligt st6d enligt tva skilda
bidragssystem. Det ena tillimpas vidstod till lokaf landsbygdstrafik
genom att staten tidcker en viss del av underskottet i trafiken. Det
bidragsgrundande underskottet berdknas for hogst tva dagliga dubbelturer
per linje (i frAga om kompletteringstrafiken for hogst tva dagliga samman-
hingande turer). Bidragsmottagare #r kommunen. Forutsittningar for
bidraget dr att kommunen limnar ekonomiskt stdd till trafiken och att denna
ingr i en av kommunen antagen lokal trafikforsorjningsplan. Med kommun
jamstills kommunalférbund och landstingskommun, som svarar for lokal
landsbygdstrafik. Detsamma giller sedan januari 1978 ocksa s. k. linsbolag
for kollektivtrafik.

Statligt stod till regional landsbygdstrafik utglr till utdvare av
sddan trafik som behdvs for den regionala trafikférsérjningen och som inte ér
ekonomiskt barkraftig. Som forutsitining for stéd dr uppstilit att ifragava-
rande linje dr upptagen i den regionala persontrafikplan som linsstyrelsen
upprittar. Det bidragsberittigade trafikarbetet dr begrinsat till hogst tva
dagliga dubbelturer pi den 1 den regionala trafiken inglende viigstriickan.
Bidraget utgdr i form aven vagnmilsersidtining.

Statligt st6d till viss skdrgdrdstrafik med fartyg utgdr enligt
riksdagens beslut vid 1975/76 ars riksmote till kommun som dr huvudman
for eller ldmnar ekonomiskt bidrag till sidan trafik. Till trafiken utgar

6 Riksdagen 1977/78. | sami. Nr 92
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statsbidrag med 35 % av bidragsgrundande kostnad for hogst fyra dagliga
dubbelturer pa viss linje och i friga om kompletteringstrafik for hégst en
forbindelse fram och Ater i veckan inom ett visst omrade. For att statsbidrag
skall utgd krivs att trafiken ingdr i en av kommunen antagen lokal
trafikforsorjningsplan och avser trafik till och frAn Sar som har bolast
befolkning men som saknar fast landférbindelse eller allmin firjeled.

Frin st6d enligt 1976 &rs forordning exkluderas den trafik som drivs av
Waxholms Angfartygs AB. Ifrigavarande bidragsgivning regleras genom ett
sirskilt avtal.

Statligt bidrag kan ocksa utga till viss regelbunden flygtrafikservice
i fjallomrddet. En sidan trafik har under senare &r bedrivits som
forsdksverksamhet, i regel ocksd med kommunala driftbidrag. Statens bidrag
utgick fram till &r 1974 i form av extra skatteutjimningsbidrag for lokal
trafikservice. Detta specialdestinerade bidrag bortfoll i samband med omtigg-
ningen av skatteutjimningssystemet. Stodet till flygtrafikservice i fjallom-
radet har dirfor sedan 1974 utgut frin anslaget " Bidrag till vissa atgiirder for
vérd och service i glesbygder™, som disponeras av socialstyrelsen.

I det foregdende har jag foreslagit en ordning med ett gemensamt
huvudmannaskap for den lokala och regionala kollektiva landsvigstrafiken.
Huvudmannen hai dirett samiat ekonomiskt ansvar for denna trafik. I likhet
med utredningen finner jag att detta i sin tur stiller krav pa ett forandrat
statligt bidragsgivningssystem. Erfarenheterna frin den regionala och lokala
trafikplaneringen visar ocks& att det finns behov av att hoja antalet
bidragsberiittigade turer.

Jag ansluter mig ocksé till den bedémning som ett stort antal remissin-
stanser gor, ndmligen att det dr forenat med betydande tekniska och
administrativa fordelar att kunna stédja kollektivtrafiken med hjilp av ett
enda bidragssystem. Nuvarande ordning med olika bidragsbestimmelser for
lokal och regional trafik har uppenbarligen av berdrda parter uppfattats som
komplicerad och arbetskrivande. Till detta férhallande har ocksi bidragit att
berdkningen av stddet till den lokala trafiken grundas pd det ekonomiska
resultatet i trafikrorelsen, vilket inneburit att man fatt gora forhallandevis
omfattande och arbetskrivande férkalkyler och slutredovisningar av intikts-
och kostnadsutfall. Svarigheter har ocksd uppstitt vid tillimpningen av
begreppet "linje” som utgdngspunkt vid bidragsgivningen. Detta har giilt
bide den lokala och regionala trafiken. Jag har ocksd uppmirksammat de
berikningstekniska och administrativa problem som nu uppkommer vid
avrikningen av intikter och kostnader for transporter av barn till och frin
grundskolan. Dessa avridkningsregler har — som bussbidragsnimnden fram-
hiller — av manga kommuner betraktats som en av de storsta nackdelarna
med nuvarande statsbidragssystem.

Det anforda ger beligg for attett nytt bidragssystem till den
lokala och regionala kollektivtrafiken bdr inforas till
trafik i sddana ldn ddr huvudman etablerats. Hérvid har jag
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ocksa stod av 1976 ars kommunalekonomiska utredning, som i sitt slutbe-
tinkande (SOU 1977:78) Kommunerna — utbyggnad, utjimning, finansie-
ring, konstaterar att nuvarande bdda bidragsformer till den olénsamma
busstrafiken ir komplicerade att administrera savil for kommunen som or
bussbidragsnimnden. Jag noterar ocksd att i forslaget till nytt skatteutjim-
ningssystem man slopat nuvarande specialdestinerade statsbidrag till gymna-
sieelevernas resor. Med ett statligt stod till verksamheten i stillet genom
skatteutjimningssystemet bortfaller de problem som nu kan uppstd for
kommuner och elever, dd man infor regionalt gillande periodkort.

Det nya bidraget bdr successivt komma i tillimpning allt eftersom
huvudmiin bildas fér den lokala och regionala kollektivtrafiken. Nuvarande
bidragsgivningssystem for den lokala och rcgionala busstrafiken och
kompletteringstrafiken bor i anslutning hértill avvecklas i takt med att det
nya stédet kommer i tillimpning. F6r 6vergingsperioden har jag befunnit det
befogat att i vissa avseenden forenkla nuvarande stddformer.

Nir det giller utformningen av det nya bidragsgivnings-
systemetbdrman enligt min mening ta fasta pd tv3 viktiga principer som
framforts av linskortsutredningen. Den ena ir att bidragsgivningen bor vara
planeringsanknuten, den andra dr att det statliga stddet bor syfta till
att sikerstélla ett visst basutbud inom trafikférsérjningen. Bidda princi-
perna innebdr en vidareutveckling av nuvarande sitt att stodja olénsam
busstrafik pa landsbygden.

Erfarenheterna av att 1ita bidragsgivningen grundas pa en planering av
trafikresurserna pa lokal och regional nivd synes Overlag vara goda. Med
anknytning till vad som f. n. gilller bdr den bidragsberittigade trafiken dirfor
ingdienav huvudmannenantagentrafik forsérjningsplanavseende
den kollektiva trafikens omfattning och inriktning i linet. Huvudmannen bor
vid upprittandet av planen utgd frin det material som framkommit inom
ramen for ldnsstyrelsens arbete med den regionala trafikplaneringen. Vidare
bor beaktas vikten av att fi en god samordning inom trafikférsdrjningen och
ett rationellt utnyttjande av trafikresurserna.

Mot bakgrund av att planen skall upprittas av en huvudman som har att
svara for all linjetrafik for personbefordran inom linet bedomer jag att goda
forutsittningar finns for att samordningsfragorna skall fi en tilifredsstillande
losning. Detta giiller exempelvis anslutningarna mellan lokala och regionala
landsbygdslinjer men ocksd mellan landsbygdstrafik och titortstrafik.
Anslutnings- och dvergdngsmdjligheterna melian linjerna blir sarskilt aktu-
ella i de fall en gemensam taxa skall tillimpas inom linsomradet.

For att den ldinsomfattande trafikforsorjningsplanen skall kunna anpassas
till de lokala férhallandena i lanets olika delar bor den - som jag tidigare
framhallit i anslutning till huvudmannaskapsfrigan - i limpliga delar bygga
pilokalt upprittade planer for varje enskild kommun. Hirvid kan
ocksd uppnds en behovlig samplanering med kommunala verksamheter
sdsom efterfrigestyrd kompletteringstrafik skolskjutsning, fiirdtjinst, bebyg-
gelseplancring m. m.
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Inom ramen for trafikforsérjningsplanen bor givetvis ocksa en samordning
ske meddentrafik som gér dver lansgrins. Jag utgdr hiirvid frdn
att sddana samordningsbehov tillgodoses genom &verliggningar och
Overenskommelser mellan huvudminnen.

Det statliga stddet bor — som jag tidigare ndmnt — ocksd utformas pa ett
sddant sitt att det mgjliggor for huvudmannen att vidmakthalla nuvarande
trafikutbud och att uppriitthilla ett basutbud i friga om trafik inom det
omrade for vilket han har ett trafikforsorjningsansvar. [ ssmmanhanget vill
jag erinra om att linshuvudmannens trafikansvar — efter 6verenskommelse
med kommunerna - dven kan omfatta efterfrdgestyrd kompletteringstrafik
och skérgdrdstrafik. Viss spdrbunden trafik samt flygtrafikservice i fJilire-
gioner kan ocksi pi frivillighetens grund ingd i trafikansvaret.

I likhet med vad som nu géiler bor statsbidragen inom trafikfGrsorjningen
knytas till ett trafikutbud i form av linjedragning och turtithet. Hirvid bor
som ett allmént villkor fOr statsbidrag gilla att trafiken skall vara tillginglig
for allméiinheten och tillgodose allmédnna trafikbehov. Trafik som tillgodoser
speciella trafikbehov och som dérfor inte ingar i huvudmannens generella
taxesystem bor exempelvis inte vara bidragsberittigad.

Liksom f. n. bor statsbidrag inte utgé till interregional trafik Gver lingre
distanser dven om denna upptagits i huvudmannens trafikforsorjningsplan.
Som jag tidigare framhéillit bor som villkor for statsbidrag giilla att trafiken
skall tillgodose allménna trafikbehov inom linet. Detta innebir att trafik som
inryms i begreppen veckoslutstrafik av interregional karaktir och turisttrafik
inte skall vara bidragsberiittigad. Sadan trafik som till helt dvervigande del 4r
toranledd av skolskjutsning, bor intc heller &tnjuta statsbidrag. Jag ater-
kommer till de frigor som sammanhinger med skolskjutsningen ldngre fram.
Anslutningstrafik till flygplatser kan crhdlla bidrag endast i de fall huvud-
mannen har ansvaret for trafiken och det av huvudmannen faststillda
taxesystemet for trafikférsérjningen i dess helhet tillimpas i denna trafik.

Riksgriansoverskridande linjetrafik bér vara bidragsberiittigad endast til}
den del den utf6rs i Sverige och av svenska trafikutdvare och om den dven i
6vrigt fyller bidragskraven.

Nir det gilller linjetrafiken forordar jag i likhet med utredningen en
utékning av antalet bidragsberittigade turer frin nuvarande hogst tva
dubbelturer per dag. En sddan utdkning dr motiverad foratt trygga nuvarande
trafikstandard som den aterspeglas i lokala och regionala trafikplaner.
Utredningen har for sin de! foreslagit att fyra dubbelturer mandag—fredag
skulle vara bidragsberittigade samt oférandrat tvd dubbelturer under l6rdag
och sdndag. Jag vill emellertid fororda att viagmilsersittningen i stillet hojs i
forhallande till utredningens forsiag och att antalet bidragsberiittigade
dubbelturer blir tre under mandag—fredag. I frAga om 16rdags- och s6ndags-
trafiken tillstyrker jag utredningens forslag om tva dubbelturer per dag. Den
hogre viigmilsersittningen samt slopandet av skolskjutsavrikningen — en
friga som jag Aterkommer till — ser jag som tvd visentliga forbiittringar i
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bidragssystemet i forhallande till utredningens forslag.

Det utdkade antalet bidragsberittigade turer innebdr att st6d bdr kunna
utga till trafik i flera olika tidsldgen sé att skilda former av resbehov bér kunna
tillgodoses genom insatser av koliektiva transportmedel. Det statliga stodet
till busstrafiken har hittilis spelat en viktig roll frimst ndr det géllt att trygga
en tillfredsstillande trafikforsorjning for olika typer av serviceresor. Med en
utdkning av antalet bidragsberittigade turer till tre blir det ocks& mojligt att
trygga kollektivtrafikforbindelser som passar for arbetsresor. Detta bedémer
jag som klart positivt, inte minst med hédnsyn till angeldgenheten av att
genom en forbittrad kollektivtrafik kunna vidga arbetsmarknaden och
bereda fler midnniskor mgjlighet att forvirvsarbeta. Det utSkade stodet bor
kunna bidra till att kollektivtrafiken blir ett mera konkurrenskraftigt
alternativ till personbilen in tidigare, vilket dr sdrskilt visentligt i friga om
arbetsresorna.

Som jag tidigare ndmnt har vissa definitionsméssiga problem uppstétt i
nuvarande statsbidragssystem vid tillimpningen av begreppet "linje” som
bidragsgrundande enhet. Ett mera entydigt begrepp &r som utredningen
framhaller begreppet trafikerad vagstridcka. Jag har tidigare fram-
hallit att det i hog grad idr befogat att forenkla statsbidragsgivningen i
administrativt hinseende. Jag foreslar dirfor att bidrag bor utga i forhillande
till den trafikerade vigstrickan, oavsectt antalet linjer pAd denna, dock som
tidigare nimnts for hogst tre i tidtabell angivna dubbelturer mandag—fredag
och higst tvd i tidtabell angivana dubbelturer 16rdag och séndag.

Bidragsberittigat trafikarbete utgors sdledes av viglingden multiplicerad
med det faktiska turantalct pd vederbdrande stricka upp till det maximala
antalet bidragsberittigade turer enligt det tidigare anforda. For att underlitta
framrikningen av detta trafikarbete bor bortses frdn obetydliga avvikelser
frdn huvudstrickan.

Enanknytning till trafikerad vigstriicka har ocksa en annan fordel. Den ger
nidmligen vid en given total stodinsats storre andel till landsbygdsomridena,
dir uppritthillande av erforderlig trafikstandard framstir som siirskilt
angeldgen. | detta sammanhang vill jag ocks& ndimna att jag funnit det befogat
att ge en nagot hogre védgmilsersittning till fin med ldnga avstdnd dir
trafikunderlaget dr sdrskilt svagt. Jag &terkommer till denna friga lingre
fram.

I likhet med utredningen finner jag att vigmilsersiittningen bdr vara
densamma for bide lokal och regional linjetrafik. Det giller trafik savil pa
landsbygd som i tdtorter. Hirigenom undviker man — som tidigare nimnts -
bl. a. de griinsdragningsproblem som foljer med den nuvarande uppdel-
ningen pi lokal och regional landsbygdstrafik. Genom att ocksa tiitortstra-
fiken blir bidragsberittigad behdver man inte heller tillimpa den nu méanga
ganger svartolkade grinsdragningen mellan denna och landsbygdstrafiken.
Det forhéllandet att bidragsgivningen inte — som f. n. géller f6r bidraget till
lokal trafik och delvis betriiffande den regionala trafiken — dr knuten till
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resultatet i trafikrOrelsen innebdr att man slipper utfora forkalkyler och
slutredovisningar av kostnads- och intiktsutfall, vilket ocksd maste betraktas
som en administrativ fordel.

Bidragsmottagare ar huvudmannen for linets integrerade trafik{or-
sorjning. Aven i de fall d4 regeringen medgivit att under en viss vergéngs-
period huvudmannens trafikansvar skall vara begriinsat till enbart den lokala
och regionala landsbygdstrafiken i regionen, dger huvudmannen uppbiira
statsbidrag enligt det nya bidragssystemet. Efter det att ocksd titortstrafiken
inlemmats i huvudmannens ekonomiska ansvar, blir givetvis ocksa denna
trafik bidragsberittigad. I de lin didr dnnu intc ndgot linsdvergripande
huvudmannaskap bildats for kollektivtrafiken i enlighet med de riktlinjer
som jag redogjort for i avsnitt 4.2, fir den statliga bidragsgivningen ske med
hjdlp av nuvarande st6d till lokal resp. regional busstrafik. Hiarvid fir den
avgriansning mellan lokal och regional landsbygdstrafik som hittills tillim-
pats fortfarande gilla. Jag har emellertid funnit det befogat att slopa den s. k.
forkalkylen i nuvarande bidragssystem. Jag dterkommer till denna friga
langre fram.

[ de fall en regional trafikf6rsorjningsplan redovisar alternativa
trafikldosningar som i huvudsak tillgodoser samma trafikbehov -
exempelvis 4 ena sidan ett alternativ med jarnvigstrafik och & andra sidan ett
alternativ med busstrafik — bor vid en bibehdllen jirnvigstrafik liksom i nu
gillande bidragssystem for busstrafiken restriktivitet i bussbidragsgivningen
iakttas. Statligt bussbidrag bor sdlunda inte utgd till vigstricka, som 16per
parallellt med en jdrnvégslinje, som redan har ett tillfredsstillande trafik-
utbud tillgangligt for det lokala och regionala resandet och dér huvudman-
nens taxa tillimpas. Detsamma bor ocksa giilla viigstricka som ar parallell
med annan bidragsberittigad vigstricka med en tillfredsstillande trafikfor-
sorjning. Om busstrafiken p4 de bdda viigarna tiligodoser ungefir samma
trafikbehov bor givetvis trafiken enbart pd en av dc bida vigarna vara
bidragsberittigad eller en uppdelning av det bidragsberiittigade trafikarbetet
pa de bida striickorna ske. Det far hidrvid ankomma pé linsstyrelsen och
bussbidragsnimnden att vid sin granskning av trafikforsorjningsplanen gora
erforderliga bedémningar.

Innan jag gér in p4 frigan om ldmplig medelsram i det nya bussbidrags-
systemet, vill jag ta upp de mdjligheter som finns att i det nya systemet fé till
stdnd en 6kad samordning mellan skolskjutsning och
linjetrafik.Sadana samordningsstrivanden har inte ndrmare diskuterats
av utredningen men diiremot tagits upp av en del remissinstanser. Frigan har
ocksa behandlats av RRV i dess rapport "Bussbidragsnimnden och dess
verksamhet™ som avlimnats i januari 1978. Med den omfattning skolskjuts-
ningen har finner jag for egen del det i hog grad angeliget att det nya
bussbidragssystemet far en sddan utformning att den frimjar en samordning
mellan skolskjutsning och den bidragsberittigade kollektivtrafiken.

En grundliggande princip i nuvarande statsbidragssystem dr att bussbidrag
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inte skall utg till skolskjutstransporter. Samma Aasikt framfors av utred-
ningen.

Utredningens uttalande bor ses mot bakgrunden av att skolskjutsning dren
kommunal uppgift och att det sdrskilda statsbidrag som tidigare utgick
slopades i samband med reformeringen av skatteutjaimningssystemet. For att
undvika att bussbidrag utgar till skolskjutsning infordes ddrfor i samband
med riksdagens beslut &r 1973 om stdd till den lokala landsbygdstrafiken
sidrskilda avrikningsregler for sddan skolskjutsverksamhet som sker med
linjetrafik. Avrdkningen sker genom att for varje enskild linje' avskilja
skolskjutsandelen sdvil intdkts- som kostnadsmdssigt.

De siirskilda avrikningsreglerna for skolskjutsandelen har som jag tidigare
niamnt ront kritik och ansetts vara alltfor komplicerade och arbetskrivande.
Jag delar darfor bussbidragsnimndens uppfattning att det &r av stor vikt att
skolskjutsningen i ett nytt bussbidragssystcm kan behandlas pé ett sd enkelt
och klart séitt sd att inte de hanteringsmiissiga fGrdelarna med det nya
systemet gar forlorade.

En enkelhet i systemet &r enligt min mening ocksa ignad att bidra till en
okad samordning mellan skolskjutsverksamhet och den for aliminheten
tillgingliga linjetrafiken. Med en sddan samordning uppnds inte bara ligre
skolskjutskostnader for berdrda kommuner utan ocksa hogre intiikter for den
allminna linjetrafiken. Samordningen kan i en del fall p3 detta siitt innebéira
att en tidigare olonsam allmén linjetrafik blir ekonomiskt sjalvbirande. 1
andra fall uppnas att underskotten minskar och att den del hirav som skall
tickas genom allmiinna medel relativt sett kan minskas. Detla har giltighet
sdrskilt i friga om den mera glesbygdsbetonade landsbygden med svagt
trafikunderlag.

Flera olika metoder finns att sdrskilja skolskjutsandelen i den bidragsbe-
rittigade trafiken och pd si sitt undvika att bussbidrag utgér till sjilva
skolskjutstransporten. De dr emellertid alla behéftade med den nackdelen att
de —i forhallande till statsbidragets storlek — blir onddigt arbetskrivande och
svérhanterliga for bidragsmottagare och trafikf6retag. Aven for bidragsgi-
vande myndigheter kan de medfora tillampningssvérigheter och grinsdrag-
ningsproblem.

Mot bakgrund hiirav har jag funnit det limpligt att helt slopa skol-
skjutsavrikningenibussbidragssystemet. Hirigenom ékar méjlighe-
terna till samordning mellan skolskjutsning och linjetrafik, samtidigt som
den statliga bidragsgivningen underlittas i administrativt hiinseende.

Sidlvfallet dr det da viktigt att det statliga stodet till busstrafiken endast ges
till sddan trafik som uppenbarligentillgodoscrallminnatrafikbe-
hov. Det bor silunda undvikas att bussbidrag utgar till sddan trafik som till
den helt dvervigande delen &r foranledd av skolskjutsning och som dirmed
principicllt bor stddjas i ekonomiskt hdnseende uteslutande med hjilp av det
allminna skatteutjimningsbidraget. Det kan da gilla turer som normalt sett
har ett mycket litet antal passagerare forutom grundskolebarn. Det kan ocksé
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gilla turer dir bara vid enstaka tillfdllen andra resenérer 4n grundskolebarn
dker med. Med skolskjutsning menar jag i detta sammanhang dven transport
av forskolebarn. .

Det borankomma p4 huvudmannen att styrka att den trafik for vilken han
soker statligt bidrag, tillgodoser aliméinna trafikbehov och att ocksa tillfreds-
stillande platsutrymme finns i fordonen &dven fOr andra resendrer #n
grundskolebarn. Bussbidragsnimnden bor av regeringen fi i uppdrag att
utfirda nirmare foreskrifter i denna friga.

Tillstdndsgivningen till yrkesmissig trafik dr ocksd ett
medel att sirskilja den utpriglade skolskjutstrafiken. Linjetrafiktillst&nd bor
salunda endast ges till sAdan trafik som tillgodoser allminna trafikbehov.

Till grund for bestdmningen av bidragets storlek bor liggas kost-
nader och intikter i den aktuella trafiken. Enligt vad jag inhidmtat frin
bussbidragsnimnden kan de genomsnittliga kostnaderna f6r en normalstor
buss f. n. anges till ca 40 kr. per vagnmil i landsbygdstrafik. Kostnadstick-
ningsgraden uppglr vanligtvis till 50 & 60 % i den lokala landsbygdstrafiken
och till ndgot mera i den regionala trafiken. Samtidigt kan konstateras en
fortlopande dkning av kostnaderna och forsimring av resultaten i ifrdgava-
rande trafik.

I det nuvarande bussbidragssystemet giller att bidrag till lokal trafikservice
utgar med viss andel av det bidragsgrundande underskottet medan stodet till
den regionala trafiken utgdrs av vagnmilsersiittning. Bida stddformerna ér
geografiskt differentierade. Till lokal trafik inom det inre stddomradet samt
pa Gotland utgir stéd med 75 % av det bidragsgrundande underskottet och
til} ovriga delar av landet med 50 %. Vagnmilsersittningen till den regionala
trafiken uppgar tiil 15 kr. i det inre stddomrédet och pd Gotland och till 12 kr. i
Svriga delar av landet. Eftersom resultatforsimringen i busstrafiken har okat
har jag i prop. 1977/78:100, bil. 9, foreslagit att vagnmilsersittningen fr. o. m.
bidragsaret 1977/78 skall hojas till 17 resp. 14 kr.

Med beaktande av de genomsnittliga relationerna mellan kostnader och
intikter samt den fortgdende resultatférsimringen i busstrafiken, har jag
funnit att ersiittningen for varje bidragsberittigad tur bor uppga till 16 kr. per
mil i det nya bidragssystemet. Med hénsyn till de lingre avstinden och det
ligre trafikunderlaget i skogsldnen och pa Gotland bor vigmilsersiittningen i
dessa lin uppga till 19 kr. Med skogsldnen avser jag Varmlands, Kopparbergs,
Givleborgs, Visternorriands, Jimtlands, Viisterbottens och Norrbottens
ldn.

De angivna beloppen giller buss av normal storlek. Det far ankomma pé
bussbidragsnimnden att — om det befinns motiverat — for sérskilda fordons-
typer faststillaandraligre vigmilsersdtiningar. Detkant. ex. gilla
niir trafiken ombesorjs med minibuss eller personbil.

Om synnerliga skil foreligger bor forstdrkt bidrag kunna utgd.
Dirvid kan ifrigakomma dels hojd vigmilsersittning, dels hojt antal
bidragsberittigade turer.
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Med de forslag till nytt bidragssystem som jag tidigare redogjort for
kommer den statliga bidragsgivningen till linjetrafiken i sidana lin dir
huvudman etablerats att forstirkas pd en rad punkter. Antalet bidragsberit-
tigade dubbelturer kommer att oka frén tva till tre mandag-fredag. Vidare
kommer den nuvarande skolskjutsavriikningen att slopas och tétortstrafiken
att inlemmas i stodet. Med den foreslagna vigmilsersittningen kommer i de
flesta fall det statliga bidraget till den lokala trafiken att 6ka per vigmil och
tur. Aven stddet till regional trafik forstirks. Jag beriiknar kostnaderna for
stodet till linjetrafiken till ca 173 milj. kr. i 1978/79 &rs priser, vilket skall
jamf{oras med det nuvarande bussbidragssystemet didr motsvarande belopp &r
beriknat till ca 97 milj. kr. Under bidragsaret 1978/79 riiknar jag dock med att
endast ett fatal ldn kan erhdlla bidrag enligt det nya systemet.

Liksom i nuvarande system bor det statliga stodet anknytas till ett
bidragsdir. I nuvarande system strickersig detta frén 1 augusti det ena dret
till 31 juli pafdljande &r. Byte av bidragssystem skall kunna ske endast vid
ingdngen av ett nytt bidragsidr dven om huvudmannen pétagit sig hela
trafikansvaret {r. 0. m. annan tidpunkt under 4ret.

For att tillgodose synpunkter som framkommit bl. a. i samband med
remissbehandlingen foreslar jag att bidragsaret fr. 0. m. ar 1980 skall avse
tiden 1 juli — 30 juni. Detta innebir att bidragsiret 1979/80 kommer att
omfatta endast elva mdnader.

Utredningens forslag om ett nytt bussbidragssystem har i huvudsak
karaktiren av en teknisk omvandling av nuvarande bussbidrag till olénsam
lokal och regional landsbygdstrafik. Utredningen har diremot inte redovisat
ndgot forslag till stod till den lokala och regionala spar-
bundna trafiken.

I friga om denna trafik vill jag erinra om att den redan far statligt st6d i
betydande omfattning. Hir avses ersidttningen till statens jarnvigar for drift
av icke lonsamma jirnvigslinjer m. m. samt statsbidraget till byggande av
tunnelbana. Det sistnimnda bidraget kan ocksd utgd till snabbspirvig
(stadsbana) som har egen banvall och planskilda korsningar med annan
trafik.

I samband med en omliggning av bussbidragssystemen finns det emel-
lertid anledning att behandla frigan om driftbidrag till sparvigs-
trafiken. Nagot sidant statligt bidrag utgdr inte i nuvarande bidragsgiv-
ningssystem, liksom inte hellertilldrift av tunnelbanor. [ nigradelar
av landet utgdr dessa trafikformer ett alternativ till lokal busstrafik och har i
huvudsak samma trafikuppgifter som denna. Jag vill didrf6r fororda att
sparvigstrafik och tunnelbanetrafik ges statligt driftbidrag enligt samma
principer som jag foreslagit giilla for linjetrafik med buss. Hirav foljer att —i
den man sparvigstrafik, resp. tunnelbanetrafik och busstrafik &dger rum
parallellt pA samma stricka - vigmilsersdttning utgir endast till endera
trafikmedlet eller med uppdelning upp till maximiantalet turer.

Jag har ocksa funnit att statsbidrag p& samma sétt som for sparvigs- och
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tunnelbanetrafik bor utgd (6r viss jdrnvigstrafik med utpriglat
lokala och regionala trafikuppgifter. Jag avser di sidan
jirnvigstrafik didr huvudmannen har bestimmanderiitten over trafikens
omfattning och uppliggning och tar det ekonomiska ansvaret for denna
trafik. Detta kan ske antingen genom att huvudmannen bedriver jirnvigs-
trafik genom egna foretag eller genom att avtal triffats med SJ om inséttande
av hela tagsitt, vars trafikering bestims av huvudmannen och diir endast
sddana firdbevis, som utfirdats av denne ir giltiga. Jirnvigstrafiken utgor
dirmed ett klart markerat alternativ till en trafikf6rsorjning med bussar och
bor didrfor vara statsbidragsberittigad pad samma grunder som for busstra-
fik.

F. n. finns sddan - enligt min mening statsbidragsberiittigad — jirnvigs-
trafik endast i stockholmsomrédet. Landstinget dr dar dgare till tre egna
jarnvigsforetag och har for fyra bandelar, som édgs av SJ, triiffat avtal om
insdttande av sirskilda tdg, s. k. pendeltigstrafik. Aven i andra mera
tiittbefolkade delar av landet bér emellertid huvudmannen {6r den lokala och
regionala trafiken beredas mdjlighet att l&ta trafikfGrsériningen ske med
pendeltag i stillet for med bussar. Atgiirder i detta syfie dr det statsbidrags-
system som jag forordat i det foregende.

Den statsbidragsram som jag tidigare angivit for linjetrafiken (173 milj. kr.)
har jag bedémt vara tillridcklig ocksa for den del av den spirbundna trafiken,
som jag vill gora statsbidragsberittigad. Bidragsmottagare ir huvudmannen
for linets trafikforsorjning.

De bidragsregler som jag beskrivit i det foregdende avser linjetrafik. De ir
didremot mindre limpade for en bidragsgivning till efterfragestyrd
kompletteringstrafikochskidrgdrdstrafik.Samma uppfattning
har bl. a. bussbidragsnimnden. Nimnden fOreslar i anslutning hartill att
bidragsgivningen till dessa bada trafikformer bor goras enhetlig efter
principen att statsbidrag bor utgd med 35 % av de faktiska kostnaderna for
bidragsgrundande trafik i sddana lin dir huvudman etablerats.

Detta innebir att bidragsgivningen till skirgardstrafiken kvarstar oforéand-
rad. Dock bor i de fall helikopter av sirskilda skl ersitter bittrafik bidrag
kunna utga enligt de grunder som giiller f6r battrafik. I sidana fall dr det alltsa
kostnaden for motsvarande battrafik som skall ldggas till grund for beréikning
av bidraget. Detta bor ocksd giilla for skérgdrdstrafik i sddana ldn dir
huvudman inte etablerats. Bidragsmottagare blir det kommunala organ som
dr huvudman for eller limnar ekonomiskt bidrag till sidan trafik. Har
huvudmannen for linets trafikforsorjning patagit sig ansvaret for skiirgdrds-
trafik ir det denne som ir bidragsmottagare. Liksom nu bor sirskilda regler
gilla for Waxholmsbolaget i Stockholms skiirgrd.

Jag tillstyrker nimndens forslag om att statsbidrag bor kunna utgd med
35 % av kostnaderna forden efterfradgestyrda kompletterings-
trafiken. Ett sddant bidragsgivningssystem bor som jag tidigare nimnt
giitla for trafik i sAdana lin dir huvudman etablerats. | likhet med vad som nu
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giller for kompletteringstrafik inom skirgirdstrafiken bdr dock vissa
begrinsningar tillimpas i friga om stddets omfattning. Ersiittning bor
salunda endast utga till den del av redovisade kostnader som beléper sig pA en
viss hogsta produktionsvolym. Denna bodr definieras som hogst sex kortill-
filllen per vecka och kompletteringsomrade. Liksom vad giller linjetrafiken
med buss skall hogre bidrag kunna utgd om synnerliga skil f{oreligger.
Bidragsmottagare (6r stodet till kompletteringstrafiken dr ofordndrat
kommunen, sivida inte den regionala huvudmannen patagit sig ansvaret for
denna. | sidana fall iir det alltsi kommunen som inger ansdkan om
statsbidrag. Aven om linshuvudmannen inte har ansvaret for skiirgardstra-
fiken eller kompletieringstrafiken skall omfatiningen och inriktningen av
sddan trafik framgi av huvudmannens trafikfdrsorjningsplan.

Jag riiknar inte med att kostnaderna for stodet till kompletteringstrafiken
kommer att pidverkas nimnvirt pi grund av den foreslagna omldggningen.
Bussbidragsnimndens beriikning av kostnaderna for det nuvarande stédsy-
stemet kan dirfor ldggas till grund dven for det nya systemet. Jag beriiknar
sdledes kostnaderna tili ca 8 milj. kr. i 1978/79 &rs priser. Kostnaderna for
stédet till skirgardstrafik kan oforiindrat anges till ca 8.1 milj. kr. (inkl. det
statliga stodet till Waxholms Angfartygs AB) i 1978/79 ars priser. For
budgetdret 1978/79 behéver inga sirskilda medel anslds {6r bidrag tifl dessa
trafikformer utdver vad som upptagits i prop. 1977/78:100 bil. 9.

[ detta ssmmanhang vill jag ocksd ta upp friganomstatligt stod till
den flygverksamhet som bedrivs i fjdllrcgionerna.

Dessa omraden erbjuder frin trafiksynpunkt speciella problem. Tratikun-
derlaget dr i allmidnhet mycket litet och dessutom fordelat Gver en stor
geografisk yta. Vigniitet dr mestadels svagt forgrenat, vilket innebiir att stora
delar av fjillregionen kan betecknas som vigldst land.

I ett tiotal kommuner finns fjallomrdden av cn mera betydande utstriick-
ning. Med fjdllomridden avses hiirvid omradden ovan odlingsgrinsen.

For att pd ett dndamdlsenligt sitt kunna tillgodose den bofasta befolk-
ningens transportbehov har i ndgra kommuner upprittats en kommunalt
subventionerad regelbunden flygtrafikservice. Denna form av trafikservice
har fatt sin storsta omfattning i Storuman och Sorsele. [ den trafik som bedrivs
i Tdrnaby-Ammarnidsomradet uppgick ar 1976 totala antalet passagerare till
drygt 1400. Hirav var ca 90 % kommuninvinare. Forutom kommunala
subventioner har dven statliga bidrag utgu.

Enligt min uppfattning dr flygtrafik i fidllomrdden i forsta hand en
kommunal angeligenhet. Foratt mojliggora for kommuner med omfattande
fldllomriden att uppriitthdlla cn rimlig trafikservice for de minniskor som ir
bofasta i fjillviiriden och som saknar viigforbindelser anser jag att fjiliflyg-
trafiken bor inordnas i den statliga bidragsgivningen till kollektiv trafik. Det
nya stodet till fjillflyget bor utgd oavsett om linshuvudman bildats for den
kollektiva trafiken eller ej.

Ett grundkrav vad giller ett nytt stod till flygtrafiken i fjillomraden bor —
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liksom vad giller bAde landsvigstrafiken och trafiken i skiirgdrdarna - vara att
trafiken grundas pd en genomtidnkt planering och dirvid ingdr i en av
kommun eller lanshuvudman antagen trafikforsdrjningsplan. Hirigenom
siikras att bidragen verkligen kommer frin samhilleliga synpunkter ange-
ligen trafik till godo.

Stédet bor utgd till kommun som idr huvudman for eiler limnar ekono-
miskt bidrag till drift av ifrdgavarande trafik. [ de fall huvudmannen {or liinets
trafikforsorjning har ansvaret for trafiken skall denne vara bidragsmotta-
gare.

Som krav for att statligt bidrag skall utgd bor gilla att trafiken till sin
huvudsakliga inriktning tillgodoser den bofasta befolkningens trafikbchov.
Med bofast befolkning avser jag hiirvid dem som bor i fjillomradet eller som
for sin niringsutdvning behdver vistas lingre perioder i omradet. Stodet skall
utg for flygtrafik som martid till och frdn bosdtiningsstillen i fjallomradet
som saknar med personbil farbara véagforbindelser. Den fasta bosittningen
kan avse del av dret. Hirvid f6ljer att stdd inte utgér f6r trafik enbart inriktad
pa fritidsboende, turism o. d. eller for trafik mellan platser som bada har
tillgdng till viig. Vid bidragsberdkning bér hdnsyn tas till om det finns
batforbindelser med viss regelbundenhet till bertrt bosittningsstille. Flyg-
trafik till och frin orter och omriden, som kan f4 sin trafikforsérjning tryggad
med jidrnvigstrafik skall inte vara stddberattigad. Trafik som uppriitthalls
under vinter och under dvergdngstiden mellan sommar och vinter (forfalistid)
kan ocksé vara bidragsgrundande i den utstrackning den tillgodoser bofastas
trafikbehov.

Beridkningen av de bidragsgrundande kostnaderna kan i speciella fall f&
justeras om flygmaterielen i forsta hand dr dimensionerad med hinsyn till
faktorer som inte normalt sammanhinger med den bofasta befolkningens
trafikbehov. Vidare kan bidragsgrundande kostnader begrinsas i de fall
flygmaterielen utnyttjas dven for andra transportuppdrag. Det giiller hirvid
att pd ett rimligt sitt fordela de fasta kostnaderna pd olika trafikuppgifter.

Med hinsyn till den speciella karaktdren pa fjdliflygtrafiken kan begreppet
tillfredsstillande trafikforsorjning inte uttryckas i antal bidragsgrundande
turer. Stodet till fjdllflyg bor emellertid sa 1angt det ir mojligt anpassas till
motsvarande stod till ovrig lokal trafik. Med hénsyn till trafikuppliaggningeni
stort bor utgingspunkten darvid vara stddet till kompletteringstrafiken i
skdrgardarna. Vissa skiljaktigheter foreligger dock mellan de bada trafikfor-
merna. Kompletteringstrafiken i skiirgdrdarna sker i regel en bestimd
veckodag. Trafikbehoven for de bofasta i fjillomrddena kan limpligen inte pa
samma sitt kanaliseras till en viss veckodag utan bor tillgodoses genom mer
flexibla trafikldsningar. Den trafikuppliggning som man efter forsoksverk-
samheten i Storuman och Sorsele kommit fram till och som innebir en
ganska jimn fordelning mellan tidtabellslagd trafik och s. k. tilliggstrafik kan
tjina som exempel pd detta.

Betriiffande stédets omfattning anser jag att stod till fjillflyg — liksom vad
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giller for skidrgardstrafiken — skall utgd med viss andel av kostnaderna for att
tillhandah&lla de fast bosatta en rimlig trafikservice. Mot denna bakgrund
forordar jag att bidrag skall utga hogst till en trafik som motsvarar vad som
erfordras for att ge varje fast bosiittningsstille utan vég en forbindelse per
vecka till och fr&n nidrmaste eller littast tillgdngliga serviceort, arbetsplats
o.d.

Vid planeringen av fjillflygtrafiken bor mdjligheterna till samordning med
fjallflyg i angrinsande kommuner och lidn beaktas.

I sammanhanget vill jag ocks3 ta upp nagra fragor som berdr tillstands-
givningen och miljoskyddet i samband med (jillflyg. Nér det giller ifrdga-
varande trafik kommer den att liga rum med bl. a fasta avgdngstider. Detta
innebir att den bér riikknas som linjefart och séledes vara koncessionspliktig. |
anslutning hartiil vill jag erinra om att flygtrafik i fjallomradet bedrivs enligt
de regler som giller for flygning under visuella viderforhdllanden (VFR-
trafik). Jag vill didrfor allmént understryka vikten av att de krav som uppstills
i anslutning till koncessionsgivningen beaktar de speciella forhallanden som
berdrda flygforetag kommer att arbeta under.

Jag vill vidare uppmirksamma att flygverksamhet i kidnsliga omraden som
det hér ofta ar friga om kan medfora problem bl. a. ur naturskyddssynpunkt.
Till skydd for forekommande naturvérds- och rerniringsintressen anser jag
det dirfor angeldget att vid tillstdndsgivningen sidana villkor foreskrivs att
stdrningar frdn flygverksamheten i méjligaste mén undviks. Vad jag ndrmast
har i dtanke 4r att trafiken s& langt mojligt kanaliseras till vissa strdk och
omréden. Det kan dven erinras om att luftfartsverket med stéd av luftfarts-
lagstiftningen kan meddela foreskrifter i friga om bedrivande av luftfarts-
verksambhet, vilka verket finner vara nédviandiga for att forebygga skada eller
oldgenhet.

Statens bidrag bor utgd med 35 % av de bidragsgrundande &rskostnaderna.
Bidraget bor helt ersitta de bidrag som hittills utgatt till vissa kommuner dver
socialdepartementets huvudtitel.

Bidraget far inte Gverstiga bidragsarets totala underskott. Med underskott
avser jag hdr skillnaden mellan de totala kostnaderna och driftintikterna.
Dirvid bor hela bidragsérets trafik beaktas. Om synnerliga skil finns, bor
hogre statsbidrag dn 35 % av de bidragsgrundande kostnaderna kunna
utgd.

Jag berdknar att kostnaderna for stodet till fjdliflyget kommer att uppga till
ca 0,5 milj. kr. i 1978/79 4rs priser.

Bidragsgivningen till skiirgdrdstrafik, kompletteringstrafik och fjillflyg bér
anknytas till samma bid rags&r som {6r linjetrafik. Nar det giller §alflyg
kan det dock med tanke pé den period trafikbehoven infaller finnas behov av
undantagsbestimmelser, som det fir ankomma pé bussbidragsnimnden att
meddela.

Sammantaget innebdr detta att kostnaderna for det nya
bidragssystemet kan anges till (173,0+8,0+8,140.5) 190 milj. kr. i
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1978/79 &rs priscr, och att 15 milj. kr. bor anslés till det nya bidragssystemet
under budgetaret 1978/79. Anslaget som bor vara forslagsvis betecknat kan
limpligen benimnas Ersiittning till lokal och regional kollektiv persontra-
fik.

Det ankommer pa regeringen och bussbidragsndmnden att utfirda erfor-
derliga foreskrifter och anvisningar {or statsbidragsgivningen.

Nimnden skall vid behov ocksd kunna inhdmta statistiska och andra
uppgifter om huvudmiinnens verksamhet. [ friga om handliggnings-
féorfarandet for stddet till linjetrafiken och bidrags-
berdattigad spadrbunden trafik i lidn didr linshuvud-
man bildats bor gilla att huvudmannen i god tid inf6r ett bidragsér
redovisar till linsstyrelsen en trafikforsorjningsplan for linet. 1 detta skede
forutsitts att huvuddragen i planen varit {oremal f6r erforderlig budgetbe-
handling i berérda kommuner och landstingskommun. Av planen skall
framga trafikalstrande faktorer, nuvarande transportférsorjning, malsittning
och principer for trafikforsorjningen samt uppliggning av huvudmannens
trafikforsorjning med angivande av bl.a. antal {Orbindelser och deras
tidsmiissiga forliggning. Vidare bor framgd samordning med sidan trafik{6r-
sorining som kommunerna svarar for samt uppgifter om trafikerad
viigstriicka och antal turer pd varje striicka. Aven bidragsberittigad komplet-
teringstrafik, skiirgardstrafik och fjillflygtrafik bor framgé av planen oavsett
om huvudmannen har pitagit sig ansvaret for denna eller j. En beskrivning
av regionens taxesystem skall ocksé ingd i planen.

Vid linsstyrelsernas granskning av planerna skall sirskilt beaktas
sambandet mellan trafikutbud och trafikefterfragan, samordningen av den
linsgrinsdverskridande trafiken samt trafikplancringens dverensstimmelse
med linsplaneringen och sadan Ovrig planering pd regional nivd som
linsstyrelserna svarar for. Granskningen bor vidare inncfatta den kontroll av
koncessionsforhallandena som kan komma att vara pékallad, kontroll av
framriiknade uppgifter om trafikerad bidragsgrundande végstricka samt
trafikutbudets omfattning under bidragsiret. Som jag tidigare framhallit bor,
vid alternativa trafiklosningar som i huvudsak tillgodoser samma trafikbe-
hov, endast en av dc ifrigavarande trafikerade strickorna vara bidragsberiit-
tigad cller en uppdelning av det bidragsberittigade trafikarbetet pa de bida
strackorna ske. Vidare bor beaktas, i enlighet med vad jag tidigare ndmnt, att
turer som till den helt overvigande delen dr foranledda av skolskjutsning inte
skall vara bidragsberittigade.

Jag vill i samband med linsstyrelsernas medverkan vid statsbidragsgiv-
ningen erinra om att staten har ett ansvar {Or att landets olika delar hac en
tillfredsstiillande transportférsorjning. Inom ramen f6r den av linsstyrclsen
bedrivna persontrafikplaneringen skall sirskilt beaktas sambandet med
malsittningarna inom regionalpolitiken, sysselsittningspolitiken m. m. som
de kommer till uttryck i linsplaneringen. En viktig uppgift vid handligg-
ningen av bussbidragsfrgorna blir siledes for linsstyrelsen att beakta
méjligheterna att anviinda bussbidragsgivningen som ett regionalpolitiskt
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medel. Jag vill i sammanhanget erinra om att linsstyrelsens roll i den
regionala samhillsplaneringen och dirmed sammanhiingande fragor f. n.
provas i linsdemokratikommittén.

Jag vill ocksé framhélla det 6vergripande ansvar i friga om den yrkesmiis-
siga trafiken — inte minst vad avser tillstindsgivningen — som linsstyrelsen
har enligt YTF.

Efter granskningen bdr linsstyrelsen med yttrande overldmna trafikplanen
till bussbidragsnimnden som, efier Gversiktlig granskning av bl. a. ambi-
tionsnivaer och likformigheten av planeringsanvisningarnas tillimpning
dver landet som helhet, fore bidragsérets borjan beslutar om huruvida plancn
—eventuellt med dndringar i vissa avseenden — kan godkiinnas som underlag
for ansokan om statsbidrag efier bidragsérets utgéng.

Ansokan om statsbidrag, som skall inlimnas till linsstyrelsen av huvud-
mannen efter bidragsarets utging, bor omfatta en redogorelse over den
faktiskt utforda trafikens 6verensstimmelse med den godkidnda planen och
uppgifter om faktiskt trafikerad bidragsgrundande vigstricka och antal
utforda bidragsberittigade turer med olika vagntyper. Efter granskning av
ansokan hos ldnsstyrelsen skall bussbidragsndmnden besluta i bidragsfragan
och utanordna ett slutligt bidrag till huvudmannen.

For linjetrafiken bor forskott pa bidraget kunna utbetalas med 50 % av det
pa grundval av den godkiinda trafikforsorjningsplanen beriiknade bidragsbe-
loppet for trafikdret. Forskottet utbetalas av bussbidragsnimnden till resp.
huvudman scdan sex manader av bidragsaret forflutit.

Den handléggningsordning som jag nu foreslagit skall giilla for linjetrafiken
innebir att den faststillelse av medelsramar som regeringen gér i nu gillande
bidragssystem inte behover tillimpas i det nya systemet.

Forsadan bidragsberittigad kompletteringstrafik, skdargards-
trafik och fjidllflygtrafik for vilken linshuvudman ir
ansvarig forordar jag att i princip samma handliggningstorfarande skall
tillimpas som det jag beskrivit for linjetrafiken. I planen skall dock for denna
trafik anges de berdknade kostnaderna och i ansdkan de faktiska kostnaderna.
Jimfort med nuvarande bidragssystem till kompletteringstrafik och skiir-
girdstrafik innebir den fGreslagna ordningen bl. a. att regeringens faststil-
lande av medelsramar inte behover tillimpas i det nya systemet.

Med hinsyn till de forhallandevis sma belopp det hir dr frigan om har jag
inte funnit skil att for dessa trafikeringsformer tillimpa ett system med
forskott av bidraget. Detta innebir ingen forindring gentemot nuvarande
handldggningsordning vad géller st6det till skiirgardstrafiken medan didremot
forskottsgivningen slopas for sddan kompletteringstrafik som huvudmannen
patagit sig ansvaret for.

I sammanhanget vill jag papeka att det nuvarande statliga stodet tili
Waxholmsbolagets trafik inte berdrs av mina forslag.

Niir det giller stodet till fjdllflyg skall bussbidragsnimnden vid bidrags-
provningen samrida med luftfartsverket i frigor som ror val av flygplansty-
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per, ldmpliga trafikldsningar, kostnaden for flygtrafiken o. dyl.

De nya stddformerna och den foriindrade handliiggningsordningen bor
tiltimpas fr. 0. m. trafikaret 1978/79. Bussbidragsnimnden bor fi riitt att
meddela forenklingar av handlidggningsordningen under det forsta bidrags-
aret om detta av tidsskil eller annat visar sig nddvindigt.

For sddan bidragsberiittigad kompletteringstrafik, skirgdrds-
trafik och fjallflygtrafik som kommun 4r ansvarig or
dven efter det att linshuvudman bildats bor gilla att
kommunen inger sin trafikforsorjningsplan till linsstyrelsen — med kopia till
linshuvudmannen — i god tid fore bidragsarets borjan. Sedan linsstyrelsen
granskat planen 6versidnds denna till bussbidragsnimnden som fattar beslut
om huruvida planen kan liggas till grund f6r anskan efter bidragsérets
utgdng. Inte heller i detta fall finner jag behov foreligga av forskottsutbetal-
ning under bidragsaret. Kommunens ansdkan om statsbidrag skall inlimnas
till lansstyrelsen som efter granskning dversiinder denna till bussbidrags-
nimnden. Bussbidragsndmnden fattar hiirefter beslut om statsbidrag.

Vad jag nu sagt om handliggningsordningen avser alltsi bidragsgivningen
till trafik i sddana ldn didr huvudman bildats enligt lagen om huvudmanna-
skap for kollektiv persontrafik. Till trafik i Ovriga lin skall nuvarande
bidragsformer och hanteringsordning gilla dven fortsittningsvis. Hirtill
kommer att ocksa i dessa ldn skall det nya stodet till fjillflygtrafik kunna
tillimpas.

Jag finner det emellertid dnskviirt att vissa krav pi férenklingar i
frimst det lokala bidragssystemet kan tillgodoses. Den admini-
strativa hanteringen av detta har som jag tidigare nimnt, uppfattats som
betungande, vilket bl. a. har varit ett av motiven till att jag nu foreslar ett nytt
bidragsgivningssystem. Sedan de av systemet berérda parterna — trafikuto-
varc, kommuner och linsstyrelser — numera blivit fortrogna med de
omstindigheter, som péaverkar kostnads- och intdktsforhallandena i den
kollektiva trafiken, och ddrmed forvirvat goda insikter i planeringsprocessen
och trafikens driftckonomiska forhillanden torde vissa eftergifter i kravet pd
uppgifter i samband med statsbidragsansékningarna kunna goras. Under
introduktionsskedet var nuvarande uppliggning av bidragssystemet
nédvindig dels ur den synpunkten att jimforelseuppgifter fran tidigare ar,
strukturerade pd erforderligt sitt, saknades, dels ur pedagogisk synpunkt.
Sedan systemet nu tillimpats ett antal ar, foreligger inte ldngre dessa skil.

Jag fOreslar dirfor — med stod av bussbidragsnimnden — att som cn
overgdngsordning kravet pd forkalkylering slopas for sivil den lokala
landsbygdstrafiken som for skirgardstrafiken fr. 0. m. bidragsaret 1979/80.
Detta medfdr att regeringens faststdllande av medelsramar for linen kan
slopas frin samma tidpunkt. Fér att dven fortsittningsvis trygga en likformig
behandling mellan olika delar av landet skall bussbidragsnimnden fore
bidragsarets borjan besluta om huruvida planen — eventuellt med dndringar i
vissa avseenden — kan godkinnas som underlag f6r ansokan om statsbidrag
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efter bidragsérets utgng.

Vad giller forskott pé bidrag till den lokala landsbygdstrafiken bor detta
fortsdttningsvis beridknas pd grundval av det statsbidrag som utghtt enligt
senaste slutredovisning. Liksom vad giiller det nya bidragsgivningssystemet
bor bidragséret fr. o. m. r 1980 avse tiden 1 juli-30 juni.

4.5 Regionala taxesystem

Viktiga standardfaktorer inom den kollektiva trafiken &r bl. a. taxesyste-
mets utformning och niva. Det har varit en huvuduppgift for linskortsut-
redningen att Overviga dessa faktorer. Utredningen har hidrvid frimst
uppehallit sig vid frigan om inforande av regionala rabattsystem i form av
periodkort. Utredningen betonar det virde som en rabattgivning i form av
regionala periodkort skulle fA med hénsyn till strivandena att 6ka tillgdng-
ligheten till arbetsplatser, servicestdllen m. m. och att &stadkomma en
minskning av reskostnaderna for stora grupper och dirmed en utjimning i
reskostnadshinseende.

Utredningen diskuterar olika principer for taxesittning och konstaterar
dirvid att ett periodkort gillande en ménad vil tillgodoser de krav som kan
uppstillas pa ett lampligt utformat rabattsystem. For att bereda méjlighet for
huvudmaénnen till anpassning till de regionala f6rutsittningarna dr frivil-
lighet i frAga om inférande av sddana periodkort en grundliggande tanke i
utredningens forslag.

Enligt min mening bdr inte inforandet av periodkort pad det sitt som
utredningen forutsitter vara en primir malsitting. Jag anser det diremot vara
av stor betydelse att det kan dstadkommassamordnade och enhet-
liga taxesystem ideolikaregionerna. Mina forslag i det foregiende har
bl. a. som syftc att underlitta infSrande av sidana system. Samordnade
regionala taxesystem har enligt min mening fordelar for alla berérda.
Resenirerna far en smidig dvergdngsmojlighet inte bara mellan olika linjer
utan ocksd mellan olika trafikutovares trafik. Reseniirerna kan alltsd med ett
och samma slags fdrdbevis resa i titortstrafik, lokal och regional trafik. Detta
bidrar till att forutsdttningarna for individens rérlighet Skar vilket medfor
bittre tillgidnglighet till arbete och service.

Aven for trafikutévarna ir fordelarna uppenbara. De administrativa
rutinerna kan forenklas nir det giller redovisning etc. Detsamma giller
rutinerna i samband med biljettforsiljning och biljettkontroll.

Jag finner det sdledes angeldget att staten pa olika sitt medverkar till att
inférande av samordnade taxesystem kan underlittas. Detta kan ske genom
att vissa grundlidggande forutsittningar anges for verksamheten. Till sddana
dtgirder hor givetvis ldsningen av huvudmannaskapsfragan. Det giller
vidare anvisningar som klarldgger den limpligaste geografiska avgrins-
ningen for regionalt samordnade taxesystem och sittet for att |6sa griinsfrigor
i en del fall. Av betydelse dr ocksd de med busstrafiken sammanhingande

7 Riksdagen 1977/78. I saml. Nr 92
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tillstands- och ersdttningsfrigorna, vilka nirmare beskrivits i avsnitt 4.3.

Inférandet av samordnade taxesystem ger ocksd mdjligheter att tillimpa
olikarabattsystemiregionerna. [ ssmmanhanget kan erinras om att i ca
40 titorter tilldimpas f. n. rabatterade enhetstaxor i form av periodkort cller
liknande i den kollektiva titortstrafiken. I Stockholms ldn giller periodkortet
dven i den regionala trafiken. Aven i en del andra lin har inforts
lainsomfattande periodkort eller har ett sddant inf6rande diskuterats.

Samtliga remissinstanser stéller sig, med ndgra fi undantag, positiva till
inférandet av regionala trafikrabatter. Man hiinvisar dérvid bl. a. till att den
kollektiva trafikens attraktivitet rent allmént behover forstirkas, till riittvi-
seskil och till att det behovs en regional kostnadsutjimning. De administra-
tiva fordelar som kan vinnas framhalls ocksd som nigot viisentligt.

Vad giller den tekniska utformningen av ett rabattsystem ir det tlera
remissinstanser som framhdller att diven andra rabattformer dn periodkort
kan behdva Gvervigas, t. ex. klippkort.

Som jag tidigare framhallit delar jag Asikten att ev. rabattsysiem inte
noédvindigtvis behdver vara utformade som personligt giillande periodkort
for exempelvis en hel minad. Andra rabattarrangemang kan i stiillet ocksé
komma ifrdga, anpassade efter de lokala och regionala fGrutsittningarna.
Siirskilt angelidget bedomer jag det vara att de lokalt giillande enhetskort, som
nu finns i vissa kommuner, kan bibehallas vid sidan om ev. regionalt giillande
kort. Sirskilda pensionirsrabatter bor ocksd kunna rymmas inom olika
system. A andra sidan kan siirskilda tilliggsavgifter forckomma i sAdan trafik
som tillgodoser speciella trafikbehov t. ex. trafik till fritidsomrdden under
veckosluten.

Foér min del finner jag att det naturligt att det dr den ekonomiskt och
politiskt ansvarige huvudmannen som har att fatta beslut om taxeutform-
ningen och dirmed ocks4 om eventuella rabattformer. Hirigenom kan goras
anpassningar efter de forhallanden som rider i lanen och avvigningar mellan
graden av eventuell rabattering och omfattningen av andra insatser inom
trafikforsorjningen sadsom turtiitheten och linjedragning.

Med tanke pA kommunernas ekonomiska situation torde det bli naturligt
for flertalet huvudmin att inrikta ambitionerna pd att 4stadkomma allmiinna
standardforbittringar och en utjiimning av reskostnaderna for olika katego-
rier snarare dn att siinka kostnadstackningsgraden i trafiken som helhet.

Huvudmannaskapsfrgan, tillstinds- och ersitiningsfrigorna inom
busstrafiken samt det utokade statliga bussbidraget har jag behandiat
tidigare. Ovriga atgirder som kan bidra till inférandet av regionala samord-
nade taxesystem tar jag upp i det f6ljande.

Vad giller den geografiska avgridnsningen for de
regionala rabatterade taxesystemen vill jag frst hinvisa till
de bedomningar jag gjort i avsnitt 4.2 rérande de verksamhetsomrdden som
bor gilla for de olika huvudminnen. Jag har dér funnit att huvudmannens
ansvarsomrade for den lokala och regionala trafiken bor avse linet. Det
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stora flertalet ldn #r viil avgrinsade i trafikhidnseende varfor en sddan
bedémning framstar som naturlig.

Over négra linsgrinser sker emellertid ett omfattande resande. For att inte
befolkningen i dessa omraden skall missgynnas vad giller méjligheterna att
utnytija ett rabattsystem #r det angeliiget att interkommunalt samarbete
etableras 6ver linsgrinsen. Genom ett sddant samarbete kan avtalas att inom
ett linsomrade gillande rabattsystem mot t. ex. en viss tilldggsavgift ocksd
giller inom ett annat Jédn cller del av sidant. I-avtalet mellan huvudminnen
inom resp. lin regleras tilliggsavgiftens storlek och ersdttningen mellan
huvudminnen. Beloppens storlek blir ddrvid beroende bl. a. av om t. ex. ett
rabattkort skall dga giltighet inom hela det angriansande lanet eller enbart en
del av detta.

I utredningen har angivits tva typfall for det interkommunala samarbetets
omfattning.

Det ena dr tdnkbart i de delar av landet dir avstinden ir korta och dér hela
linsomriden berors av ett omfattande resande Gver linsgrinserna. | ett
s&dant fall kan det framst& som rimligt att man slopar tilliggsavgiften och i
stillet infor ett enda rabattsystem for de bdda léinen. En sddan 16sning kan
mahiinda vixa fram i Skane, som i trafikhiinseende ir en vill sammanhélien
region med ett omfattande resande dver praktiskt taget hela grinsen mellan
Kristianstads och Malmd&hus ldn. Frdgan om gemensamma trafikiGsningar dr
for ovrigt redan foremal for behandling i en sdrskild utredning, tillsatt av
landstingskommunerna i Kristianstads och Malmohus lin, Malmé kommun
samt Svenska kommunfdrbundets linsavdelning for resp. lin.

I andra delar av landet kan det ddremot vara dnskvirt att fa rabattsystemet
giltigt endast i en del av ett angrdnsande lian. For Hallands lin skulle
exempelvis avtalet med Goteborgs och Bohus lin och med Alvsborgs lin
kunna utformas s att t. ex. ett periodkort med tilliggsavgift dger giltighet
utanfgr ldnet endast for resor till kommun i det omride som omfattas av
Goteborgsregionens kommunalférbund, men ¢j for resa till lingre bort
beldgna kommuneri de bdda grannlidnen. Féren invénareit. ex. Kungsbacka
finns alltsd med en sddan 10sning mojlighet att kdpa antingen ett periodkort,
som giller uteslutande i Hallands ldn, eller ett kort som berittigar till resa
forutom i Hallands 13n ocksé i vissa preciserade kommuner i Géteborgs och
Bohus lin och Alvsborgs lin. Omvint bdr exempelvis en invanare i
Goteborgs och Bohus lin ha mojlighet att mot tilliggsavgift kunna kopa ett
linskort for det egna ldnet som ocksd berittigar till resa till cxempelvis
Kungsbacka kommun i Hallands lin.

[ utredningen har namngivits ett antal fall di det framstar som sarskilt
angeldget att det etableras interkommunalt samarbete Sver linsgrinsen,
nimligen mellan

Stockholms lén-Uppsala ldn

Uppsala lin—Givleborgs ldn

Jonkopings lin—Skaraborgs lin
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Kristianstads lin-Malméhus lin

Hallands lin-G&teborgs och Bohus lin-Alvsborgs lin

Jag vill géirna understryka att utredningens beskrivning endast skall ses
som en exemplifiering. Aven i nigra andra fall kan det, som flera
remissinstanser framhaller, finnas behov av interkommunalt samarbete ver
lansgrinsen, sdsom mellan Sodermanlands och Stockholms ldn, dir pend-
lingen 6kat starkt under senare ar.

Inte minst i Vistsverige r det viktigt att rabattsystemen far giltighet dver
linsgrdns. Mellan kommunerna i Goteborgsregionen sker en omfattande
arbetspendling och de utgor dirfor tillsammans en gemensam bostads- och
arbetsmarknadsenhet. Flertalet kommuner i omridet ligger i Géteborgs och
Bohus lin men négon eller nagra tillhdr Hallands resp. Alvsborgs lin. Aven i
den s. k. Trestadsregionen (Uddevalla-Vinersborg-Trollhittan) sker en viss
pendling Sver grinsen mellan Géteborgs och Bohus lin och Alvsborgs ldn, i
detta fall dock i langt mindre omfattning dn runt Goteborg.

Remissinstanserna har framfort olika meningar angdende hur taxesamar-
betet skulle kunna organiseras i Vistsverige. Tva huvudlinjer kan dirvid
urskiljas. I Goteborgs och Bohus ldn dr bl. a. linsstyrelsen, landstingskom-
munen och Gdteborgs kommun av den dsikten att ldnet bir delas upp i tva
huvudmannaskapsomriden for trafiken med skilda taxesystem. Linsstyrel-
serna i Hallands och Alvsborgs lin haller diremot fast vid att linet i princip
bor utgdra geografiskt omride for ctt regionalt gillande rabattsystem,
forutsatt att frigan om tilldggsavgifter for resor 6ver ldnsgrins kan 16sas.

Efter ldngvarig utredningsverksamhet finns —efter vad jag erfarit — nu goda
férutsittningar f6r en trafiksamverkan mellan flertalet kommuner som ingar
i Goteborgsregionens kommunalforbund. Avsikten dr att inféra en
gemensam taxa. For kostnadsfordelningen, kommunerna emellan, har
detaljerade avrikningsregler utarbetats.

En sddan taxesamverkan finner jag fér egen del vara en angeligen &tgiird,
sedd mot bakgrunden av den omfattning resandet har mellan kommunerna i
regionen. Den skall dirvid ses som ett komplement till den trafiksamverkan i
stort som behdvs mellan linen i Vistsverige. Kommunerna i den geografiskt
sett begrinsade Goteborgsregionen har visserligen ett omfattande arbets-
kraftsutbyte sinsemellan, men en inte obetydlig trafik forekommer ocksa
Gver grinsen mot intilliggande kommuner. Jag vill hidr peka pd den
omfattning den grinsGverskridande trafiken har mellan t. ex. Kungilv och
Stenungsund, Lerum och Alingsds, Ale och Lilla Edet, Hirryda och Borés
samt mellan Kungsbacka och Varberg. Kungsbacka kommun hiinvisar i
anslutning hirtill att man finner det angeldget att kunna ingd i Goieborgs-
regionens kommunalférbund med dess sarskilda taxa men framhaller ocksa
att man vill ha tillgdng till ett linskort fér Hallands ldn.

Det #ir ocksd angeliget att avtal om ett ev. rabatisystems giltighet dver
linsgrans kommer till stind i Trestadsomradet. Inte heller hir kan taxesam-
arbetet begrinsas enbart till ett fital kommuner, sdsom mellan de tre
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kommunerna Uddevalla, Trollhdttan och Vinersborg.

Med utgéngspunkt i vad jag nu sagt framstar det som mindre ldimpligt att
dela upp ldnen i Vistsverige i mindre taxesamverkansomréden for trafiken.
Man l6ser didrmed inte avgrinsningsproblemen. Hartill kommer de svarig-
heter som kan uppstd att inom rimlig tid enas om den geografiska
uppdelningen av ldnen och landstingsomridena i olika trafikomrdden. Inte
ens inom ett si geografiskt sett begrinsat omradde som Goteborgsregionens
kommunalférbund har man - trots langvarig utredningsverksamhet — lyckats
att fi cn gemensam l0sning for samtliga kommuner betriiffande taxesamar-
betet. Jag delar dirfor den beddmning som lénsstyrelsen i Alvsborgs lin gor
att en sirskild fordel med ldnet som geografiskt omride #dr de Okade
mojligheter som da finns att snabbt kunna ctablera en huvudman f6r den
berorda trafiken. Ett sddant huvudmannaskap ir, som jag redan framhéllit,
helt grundlidggande for att kunna infora regionala rabattsystem. Med en
anknytning till linsindelningen underlittas ocks4, vilket bl. a. ldnsstyrelsen i
Géteborgs och Bohus lidn framhéller, mojligheterna for dven landstingskom-
munerna att medverka i uppbyggnaden av trafiken.

Aven om ett system med en anknytning till linsindelningen ocksd har sina
svagheter finner jag sammanfattningsvis att fordelarna med en sidan dndé
overviger. Detta giller dven Vistsverige. Det utesluter inte — som linssty-
relsen i Alvsborgs [in anfor — att ett for hela Vistsverige gemensamt
taxesystem pd sikt kanske #r den ldmpligaste losningen. Linsstyrelsen
framhéliler emellertid ocksa att problemen ér av en sddan storleksordning att
ytterligare utredning om de specifika forhallandena édr nodvindig innan
fordelarna med ett gemensamt taxesystem for ett sddant storre trafikomrade
kan vigas mot ett med linen som giltighetsomride och med tilliggsbestim-
melser gver olika ldnsgranser. Jag delar den bedémningen, vilket ocksi
kommit till uttryck nir jag i det féreglende funnit att en nigot ldngre tidsram
for huvudmannaskapets etablerande bor giilla for linen i Vistsverige dn for
landet i gvrigt.

Vad slutligen giller det sitt pd vilket avtalen om ett rabattsystems giltighet
Gver linsgrins bor komma till stind forutsitter jag liksom utredningen att
berorda huvudmain sjdlva skall kunna enas om sadana avtal och den
ekonomiska reglering som ur forknippad med dessa.

Jag delar ocksé utredningens uppfattning att — i hiindelse att enighet ¢j kan
nds mellan huvudminnen - det skall vara mojligt for enskild kommun att fa
fragan om t. ex. ett periodkorts giltighet Gver ldnsgriins provad av regeringen.
En sddan provningsmdjlighet dr befogad om det t.ex. ir frdga om en
kommun, vars arbetspendling nistan helt ir inriktad mot grannlidnet. Det
framstar da inte som rimligt att periodkortet inte far giltighet dver grinsen
samtidigt som kommunens invénare skattevigen far bidra till finansieringen
av ett rabattkort for det egna ldnet, ett kort som man kanske har jimforelsevis
ringa nytta av.

I likhet med utredningen finner jag alltsd att en kommun, vars befolkning
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har ett betydande behov av resor till annat ldn, skall ha mdjlighet att
hemstilla att regeringen matte foreskriva att kommunen vad giller rabatt-
systemets giltighet skall tillhdra grannlidnet, antingen enbart detta eller i
kombination med det egna linet. Motsvarande ritt till hemstillan bor enligt
min mening ocksd ges till huvudman och landstingskommun. Vid rege-
ringens stdllningstagande skall regeringen vid behov ocksd ange nidrmare
foreskrifier betriffande den ekonomiska reglering som erfordras mellan
huvudmainnen.

Bestammelsen bor tillimpas undantagsvis och forst efter det att mer
langvariga forhandlingar mellan huvudmiinnen visat sig resultatlosa.

I mitt forslag till lag om huvudmannaskap for viss kollektiv persontrafik
anges nirmare denna regeringens mdjlighet att foreskriva samverkan mellan
olika huvudmain bl. a. i taxehinseende. Lagen behandlar ansvaret for den
kollektiva trafiken pd vig.

Ett ansvar f6r landstingskommunerna och kommunerna att svara {6r den
kollektiva persontrafiken pé landsvig skapar forutsittningar for inférande av
regionalt gillande rabattsystem i busstrafiken. I samband hiirmed aktuali-
seras frdgan om sddana taxesystems giltighet ocksid pad vissa
jdrnvigslinjec. Med hinsyn till att jarnvigstrafik i en del lin spelar en
betydande roll i den regionala och lokala trafikforsdrjningen iir det enligt min
mening angeldget att ocksd sidan trafik — om huvudmannen si finner
limpligt — kan infogas i de regionala rabattsystemen.

Olika rabattsystems giitighet pd jarnvig bor enligt min mening avse sddana
tdg och relationer som har visentlig betydelse for det lokala och
regionala resandet. Jag finner det emellertid frenat med svarig-
heter att generellt definiera s&dana tdgkategorier som SJ bér upplata at
huvudmannens resendrer. Jag anserdet vara en biittre ordning att denna fraga
i férsta hand regleras genom forhandlingar och avtal mellan jirn-
vigsforetaget och huvudmannen.lavtalet bor for linet anges
dels vilka bandeclar, tig och striickor/stationsrelationer som systemet omfat-
tar, dels vilka tdg och striickor det inte giller for. Avtalet bor i denna del
justeras infor varje ny tidtabellsperiod. Av avtalet bor vidare framgd de
grunder efter vilka huvudmannen skall ersétta jirnvigsforetaget.

Nirdet gillerersitiningentill S féreslog linskortsutredningen nagon
form av schablonersittning. Denna skulle besté av dels ofordndrad intikt till
SJ pa bandelen enligt en av utredningen given definition av begreppet, dels pa
visst satt bestimd ersitining for merresandet. Bland remissinstanserna dr
meningarna delade betréffande fSrslagets ldmplighet.

For egen del finner jag att det dr forenat med vissa svérigheter att tillimpa
forslaget. Svarigheterna framhélls ocksd av utredningen och understryks av
ndgra remissinstanser. Jag avser hér faststillandet av den “oftrindrade
intiktsnivan™, som enligt forslaget skulle framskrivas med hiinsyn dels till
allmint sett Andrat kostnadslige, dels till de dndringar i resvolym som skulle
ha intriffat pd bandelen, om inte rabattsystemet hade inforts. Den omstén-
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digheten att utredningen inte nérmare preciscrat hur stor del av merkostna-
derna, som huvudmannen skulle std for, gor att jag funnit ytterligare
anledning att ifrgasitta limpligheten av den foreslagna ersiittningens
utformning.

En strivan vid fasistillandet av ersittningen bor enligt min mening vara att
tillse att SJ far cn ersittning for sin roll i regionala rabattsystem som svarar
mot kostnaderna for trafiken. 1 vissa fall kan det vara rimligt att huvud-
mannen ges viss mingdrabatt i forhllande till gillande persontrafiktaxa,
1. ex. for manadsbiljett. Det kan t. ex. gélla i fall ddr det inte erfordras speciella
atgirder frin Sl:s sida for att mota resandedkningen, utan kan erbjuda platser
som annars inte utnyttjas.

I vissa andra fall kan SJ dsamkas springartade kostnadsékningar, som inte
kan tickas inom ramen for gillande persontrafiktaxa utan gdr storre
ersdttning motiverad. Det kan t. ex. vara friga om att SJ behover sitta in
speciella tdg som inte fir ndgon alternativanvindning eller som inte kan
utayttjas till andra trafikuppgifter. Det kan ocksd gilla fasta anldggningar,
som mdste tillkomma helt eller till stérre delen for att méta huvudmannens
onskemal.

Efter hand som regionala rabattsystem introduceras torde erfarenhet
vinnas om behov av mera fastlagda riktlinjer for hur ersidttningen bor regleras
foreligger. Om sddant behov skulle uppsté dr jag beredd att ta upp fragan till
prévning.

5 Upprittade lagforslag

Inom kommunikationsdepartementet har uppriittats forslag till

1. lag om huvudmannaskap f6r viss kollektiv persontrafik,

2. lag om dndring i lagen (1957:281) om kommunalférbund,

3. lag om kollektivtrafiknimnd,

4. lag om idndring i forordningen (1940:910) angdende yrkesmissig
automobiftrafik m. m.

Det under 2 avgivna forslaget har upprittats i samrdd med chefen for
kommundepartementet.

6 Specialmotivering
6.1 Forslaget till lag om huvudmannaskap for viss kollektiv persontrafik

I 1 § anges trafikansvarets omfattning. Ansvaret omfattar savil titorts-
trafik som landsbygdstrafik som drivs med stod av tillstind till linjetrafik med
buss eller personbil. Av paragrafen framgér att lagen inte giller komplette-
ringstrafik med personbil, dvs. sddan efterfragestyrd trafik som i dag utférs pa
grund av avtal med kommun eller landstingskommun och som har inriittats
som komplement till den reguljdra linjetrafiken med buss f6r att tillgodose
trafikforsorjningen framst i glest bebyggda delar av kommunerna.
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Som nédrmare har utvecklats i avsnitt 4.2 kan dven kompletteringstrafiken
komma att inrymmas i huvudmannens trafikansvar. Detta kan ske efter
6verenskommelser mellan de kommuner och landstingskommuner som
svarar for huvudmannaskapet. Detsamma géller dven annan kollektiv trafik
dn vigtrafik. Salunda kan huvudmannens ansvar, efter dverenskommelse,
komma att omfatta dven skirgardstrafik med bat och sidan jarnvigstrafik
som fyller utpriglat lokala och regionala trafikbehov. Ett exempel p& siddan
jarnvigstrafik dr pendeltdgtrafiken i stockholmsomradet. 1 de fatal lin dir
sparvigs- och tunnelbanetrafik forekommer #r det naturligt att huvudman-
nens ansvar dven kommer att omfatta dessa trafikformer med héinsyn till dess
nira samband med 6vrig titortstrafik. I friga om nu angiven trafik giller
sjdlvfallet inte lagens bestimmelser utan uteslutande vad delidgarna i
huvudmannaskapet har kommit 6verens om.

Enligt paragrafen skall trafikutbudet och uppliggningen av trafiken
komma till uttryck i en trafikforsorjningsplan som antas av huvudmannen.
Planen kan limpligen bygga pa trafikplaner som utarbetas genom de enskilda
kommunernas forsorg.

16 § finns regler om fordelning av underskott i férbundsverksamheten.
Det angivna sittet att fordela underskottet pi de olika kommunerna utgér
fran principen om att resp. kommuns tickningsbidrag gérs proportionellt mot
omfattningen av den trafik i forbundets verksamhet, som skett i kommunen
under verksamhetsret. Ett limpligt métt p det nedlagda trafikarbetet &r
antalet producerade vagnkilometer. Dessa kan redan fore rets ingdng
dversiktligt berdknas enligt upprittade turlistor. Undantag bor givetvis goras
for sddana forbindelser, som inte dr tillgdngliga for kommuninvdnarna, t. ex.
da inte nigot uppehall foreligger.

Ikrafttridande- och vergdngsbestimmelserna innebir att méjligheten att
Ataga sig huvudmannaskap enligt lagen intrider den 1 juli 1978. Senast den 1
juli 1981 skall emellertid huvudmannaskap utdvas i samtliga lin med
undantag for linen i Vistsverige for vilka géller att huvudmannaskap skall
utévas senast den 1 juli 1983.

6.2 Forslaget till lag om #ndring i lagen (1957:281) om kommunalfor-
bund

Enligt 1 § 1 mom. andra stycket, kan landstingskommun och kommun
som inte tilthor landstingskommun sammansluta sig till kommunal{Grbund.
Den foreslagna dndringen innebir att dven landstingskommun och kommun
som tillh6r landstingskommun kan sammansluta sig titl sddant {6rbund.
Betriffande motiven till indringen hinvisas till avsnitt 4.2.
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6.3 Forslaget till lag om kollektivtrafiknimnd
!9

Paragrafen innehéller bestimmelsc om att friga om ersittning till trafik-
foretag for framtida utférande av sidan trafik som omfattas av lagen
(1978:000) om huvudmannaskap for viss kollektiv persontrafik — dvs.
linjetrafik for personbefordran pd viig som ingdr i en av huvudmannen
antagen trafikforsdrjningsplan, dock inte kompletteringstrafik med personbil
— kan provas av en sérskild nimnd, kollektivtrafikndmnden. Som forutsitt-
ning for att provning skall kunna ske anges dock att parterna trots
forhandlingar inte har kunnat komma &verens i fragan. Enligt 3 § skall talan
tas upp efter skriftlig ans6kan av part.

Bestimmelsen gor det mdjligt for trafikforetag eller huvudman - i
forckommande fall genom siédant kommunalférbund eller aktiebolag som
avses i lagen om huvudmannaskap for viss kollektiv persontrafik —att fa frdga
om ersittningens storlek provad i sdrskild ordning om parterna i samband
med forhandling om dverenskommelse om framtida trafiks utférande inte
kan cnas i ersittningsfragan. Sddan friga dr sjdlvfallet inte av den beskaf-
fenhet att den kan bli foremal for provning av allmidn domstol eller av
skiljemin enligt lagen (1929:145) om skiljemin (4dndrad senast 1977:453).
Diremot kan naturligtvis viss friga om tolkning av ett triffat avtals innehéll i
ersittningsfréga tas upp till provning av domstol eller skiljemin i samband
med cn faststillelsetalan eller i forbindelse med en fulig6relsetalan.

28

1 paragrafen finns bestimmelser om kollektivtrafiknimndens samman-
sattning m. m. Betriffande innehdllet i bestimmelserna och motiven till
dessa hinvisas till avsnitt 4.3,

36§

Paragraferna innchéller vissa bestimmelser om hur drende anhingiggors
hos kollektivtrafiknimnden och om handldggningen av irende i nimnden.
Yitterligare bestimmelser om bl. a. handliggningen kommer att meddelas i
en forordning. Utdver nimnda bestimmelser giller betriffande handligg-
ningen av drende i nimnden vad som fGreskrivs i forvaltningsiagen
(1971:290, dndrad senast 1977.679).

16 § finns en bestimmelse som medger att nimnden far avvisa ansékan,
om f6érhandlingar i ersitiningsfrigan inte har forts i tillricklig utstrickning.
Sjdlvfallet bor parterna innan ett drende anhdngiggors hos nimnden i princip
vara dverens i Ovriga fragor.
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78

Betriffande innehdllet och motiven till bestimmelsen i paragrafen
hinvisas till avsnitt 4.3.

8y

I paragrafens forsta stycke finns bestimmelse om kollektivtrafiknimndens
beslutforhet. Betriiffande innehdllet i bestimmelsen och motiven till denna
hinvisas till avsnitt 4.3.

Enligt bestimmelsen i paragrafens andra stycke far ordférande ensam fatta
besiut om forberedande &tgiird. t.ex. beslut om att inforskaffa sddan
utredning som avses i 5 §.

10 %

I paragrafen foreskrivs att talan inte far foras mot kollektivtrafikndmndens
beslut.

Det bor i ssmmanhanget framhallas att det inte finns ndgra sirskilda
foreskrifter i friga om verkstdllighet av nimndens beslut nir det giller
kostnaderna infor nimnden. Detta innebdr att, om part inte ersitter
statsverket eller motpart kostnaderna i visst drende i enlighet med nimndens
beslut, talan om utfiende av sddant belopp far foras hos allmin domstol.
Bevakning av statens fordran enligt nimndens beslut ankommer i sista hand
pi kammarkollegict cnligt avskrivningskungorelsen (1965:921, iindrad senast
1974:882).

11y

Paragrafens forsta stycke innehaller en bestimmelse om att vardera parten
skall svara for sin egen kostnad hos kollektivtrafiknimnden.

Vidare fOreskrivs det i paragrafens andra stycke att parterna skall ersitta
statsverket ndmndens kostnader i drendet — dvs. kostnader for sddan
utredning som avses i 5 § — med hilften vardera.

Slutligen foreskrivs det i paragrafens tredje stycke att nimnden, om
sirskilda skil foreligger, fir beslutaom annan kostnadsf6rdelning in den som
foljer av forsta och andra styckena eller férordna att viss kostnad skall stanna
p4 statsverket. Med sirskilda skl avses bl. a. att part pd ett avgdrande sitt har
fordyrat eller forsvirat provningen av drende.

12§

I paragrafen dr upptagen en bestimmelse om att den som hos kollektiv-
trafiknimnden har tagit befattning med drende inte obehdrigen fir yppa
affirs- eller driftforhdllande, som han dérvid har fatt kinnedom om. Den som
bryter mot bestimmelsen kan straffas for brott mot tystnadsplikt (20 kap. 3 §
brottsbalken).
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6.4 Forslaget till lag om findring i forordningen (1940:910) angiende
yrkesmiissig automobiltrafik m. m.

Jayd

I denna paragraf anges mdjligheten for huvudman att med eget linjetra-
fiktillstind anlita underentreprendrer med tilistind till bestédllningstrafik for
trafikens utforande. Motsvarande majligheter skall ocksé finnas om huvud-
mannen i anslutning till linjetrafiken driver turisttrafik med stod av tillstdnd
till sddan trafik. Aven enskild kommun, landstingskommun eller kommu-
nalt trafikforetag kan enligt denna paragraf pd motsvarande sitt driva
linjetrafik eller turisttrafik i kommunal regi med anlitande av underentre-
prendrer. Bakgrunden till och syftet med denna konstruktion har redovisats i
avsnitt 4.3.

7§ 2 mom.

[ ansdkan om linjetrafiktillstdnd skall enligt paragrafen — som alternativ till
uppgifter om linjestriickning och orter mellan vilka trafiken skall bedrivas —
kunna limnas uppgift om det omrade som skall trafikeras. Andringen hinger
samman med att tillstdnd till busslinjetrafik, enligt numera gillande
definition, inte lingre nédvindigtvis behdver knytas an till viss vigstricka
eller vissa orter.

1y

Paragrafen har tillforts bestimmelser som gor det méjligt for linsstyrelsen
att snabbehandla sddana drenden som ror interimistiskt tillstand till linje-
trafik fé6r huvudman, jfr 12 § femte stycket. Det giller ocksé i frAga om
tillstdnd for s. k. driftbolag som iigs av den som utdvar huvudmannaskapet.
Det nidrmare syftet med tilligget har behandlats i avsnitt 4.3.

12 %

Paragrafen behandlar bl. a. foretridesriitten i friga om linjetrafiktilistand.
Aven huvudman ges genom de foreslagna indringarna méjlighet att utnyttja
foretridesriitten.

Betriffande bakgrunden till och syftet med #indringarna hinvisas till
avsnitt 4.3.

19 ¢ 2 mom.

For att trafikforetaget intc skall riskera att huvudmannen utnyttjar
mdjligheten till inlosen av rorelsen sedan kollektivtrafiknémnden avgjort
frigan om ersittning for trafikutdvningen har i paragrafen forts in en
spirregel. Regeln hindrar huvudmannen att gora ritten till terkallelse och
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mdjligheten tili inlésen gillande under den tidsperiod for vilken ersittning
har bestimts genom kollektivtrafiknimndens beslut. Undantag hérifran skall
emellertid kunna forekomma, t. ex. om busstrafikforetaget, som innehar eget
linjetrafiktillstind, upphor med trafiken eller i betydande man inskrinker
denna, utan att huvudmannen genom sitt agerande avvikit frin nimndens
beslut. Frigan har behandlats ndrmare i avsnitt 4.3.

7 Hemstillan

Med héinvisning till det anférda hemstiller jag att regeringen foreslar
riksdagen

dels att antaga forslagen tilt

lag om huvudmannaskap for viss kollektiv persontrafik,

lag om dndring i lagen (1957:281) om kommunalforbund,

lag om kollektivtrafiknimnd,

. lag om éndring i férordningen (1940:910) angéende yrkesmissig automo-
biltrafik m. m.,

N

dels att

5. godkédnna de av mig forordade riktlinjerna f6r den lokala och regionala
trafiken,

6. godkidnna de av mig forordade riktlinjerna for ett nytt bidragssystem for
lokal och regional kollektiv persontrafik,

7. godkiinna de av mig forordade revideringarna av nuvarande bussbidrags-
system,

8. till Ersdrning till lokal och regional kollektiv persontrafik for budgetaret
1978/79 anvisa ett forslagsanslag av 15000000 kr., att avriknas mot
automobilskattemedel,

9. utéver vad som har foreslagits i prop. 1977/78:100, bil. 9 till Bussbidrags-
nédmnden anvisa 200 000 kr.

8 Beslut

Regeringen ansluter sig till {redragandens dverviganden och beslutar att
genom proposition foresla riksdagen att antaga de forslag som féredraganden
har lagt fram.
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