Kungl. Maj:ts proposition nr 81 ir 1972

Nr 81

Kungl. Maj:ts proposition med forslag till kungorelse om éindring i for-
ordningen (1940: 910) angiende yrkesmiissig automobiltrafik, m. m.;
given Stockholms slott den 24 mars 1972.

Kungl. Maj:t vill hirmed, under &beropande av bilagda utdrag av
statsradsprotokollet Sver kommunikationsérenden,

dels foresla riksdagen att bifalla de forslag om vilkas avlatande till
riksdagen foredragande departementschefen hemstillt,

dels inhimta riksdagens yttrande 6ver vad foredragande departements-
chefen forordat.

GUSTAF ADOLF

BENGT NORLING

Propositionens huvudsakliga innehall

I propositionen behandlas olika atgédrder i syfte att motverka Over-
tradelser av vissa vigtrafikbestimmelser, vilka atgarder sarskilt tar
sikte pa den tyngre lastbilstrafiken. Bl. a. foreslas inférandet av en sir-
skild avgift — automobilskattetilligg — som oberoende av straffansva-
ret tas ut av dgare till fordon som framfors med tyngre last dn som
dr tillaten for fordonet eller viigen. Vidare forutsitts cn skdrpning av
kraven pa fordonsiigare i friga om atgirder till férhindrande av for-
seelser mot bestimmelserna om fordonsforares arbets- och vilotid eller
fordons belastning. Overtridelser av dessa bestimmelser eller av fore-
skrifter om hogsta fardhastighet foreslds ocksd bli direkt angivna som
grund for aterkallelse av trafiktillstdnd enligt forordningen (1940: 910)
angéende yrkesmdssig automobiltrafik m. m. (YTF).

I syfte att stodja en fran trafikpolitisk synpunkt och med hinsyn till
trafiksikerhetsintressena onskvird utveckling av den yrkesmissiga last-
bilsndringen 1 foretagsekonomiskt sunda och rationella former foreslis
en utbyggnad av den ldmplighetsprévning som sker vid meddelande av
trafiktillstind. S#rskilda atgirder avses vidtagna mot olaga yrkesmissig
trafik.
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Betraffande taxitrafiken redovisas dess roll i den kommunala trafik-
férsorjningen. I sammanhanget framliggs forslag som frimjar en struk-
turanpassning av taxirérelsen och som ger kommunerna méjligheter att
mera direkt paverka utformningen av taxitrafiken och att vid behov
sjdlva engagera sig i denna.

I fraga om busstrafiksektorn behandlas bl. a. problem som ror griins-
dragningen mellan linjetrafik och annan busstrafik.

Forslag liggs fram om upphidvande av bestimmelserna om maximi-
taxa i friga om bestillningstrafik med buss, godsbefordran och trans-
portformedling. '
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1 Forslag till
Forordning om éindring i forordningen (1922: 260) om automobilskatt

Harigenom forordnas, att 1 § forordningen (1922: 260) om automo-
bilskatt skall ha nedan angivna lydelse.

Nuvarande lydelse Féreslagen lydelse

18 .

For automobil eller sldpvagn, som, efter vad sarskilt dr stadgat, blivit
hér i riket registrerad, skall arligen erliggas skatt enligt nedan medde-
lade bestimmelser.

Angaende beskattning av automobil eller sldpvagn, vilken, ehuru den
bort hir i riket registreras, icke blivit i automobilregister inford, giller
vad i 14 § hir nedan stadgas.

A automobil eller sldpvagn, som enligt vad dirom ir sdrskilt fore-
skrivet skall inforas i ett centralt militdrt fordonsregister, dger denna
forordning icke tillimpning.

Med automobil férstds motorfordon, varom forméles i vigtrafikfor-
ordningen. '

Uttrycket sldapvagn anvindes i denna forordning i samma betydelse
som i vigtrafikférordningen.

Om automobilskattetilligg
finnas sirskilda bestdmmelser,

Denna forordning trider i kraft den dag Konungen bestimmer.

2 Forslag till

Forordning om automobilskattetilligg

Hirigenom forordnas som foljer.

1 § Framfores lastbil, buss eller slipvagn, som drages av bil, pa vig
med hogre axeltryck, boggitryck eller bruttovikt in som &r tillatet for
viss axel eller boggi pd fordonet eller for fordonet, fordonstaget eller
viigen, utgar automobilskattetilldgg enligt denna forordning.

Med vig avses allmin vig, gata eller annan allmén plats.

Vad som av totalvikten enligt senast for fordonet utfirdade besikt-
ningsinstrument eller enligt gillande typintyg for fordonet vilar pa viss
axel eller boggi utgdr hogsta for axeln eller boggin tillatna axeltryck
eller boggitryck.

2 § Har hogsta tillitna axeltryck eller boggitryck Overskridits, av-
rundas Gverlasten for varje axel eller boggi till nirmast ldgre, hela hund-

1 Senaste lydelse 1951: 654.
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ratal kilogram. Vidare avdrages for framaxel pa bil 500 kilogram, fér
annan enkelaxel 1 000 kilogram och for boggi 1 500 kilogram.

For éterstaende Overlast (skattepliktig Overlast) beriknas automobil-
skattetilligg for varje axel eller boggi pa f6ljande sitt.

Del av Gverlasten Automobilskattetilligg
100—2 000 kg 100 kr. per 100 kg

2 100—4 000 kg 200 kr. per 100 kg

4 100—6 000 kg 300 kr. per 100 kg

6 100—8 000 kg 400 kr. per 100 kg

8 100 kg och dirdver 500 kr. per 100 kg

3 § Har hogsta tillatna bruttovikt Sverskridits i fraga om fordon, som
e¢j ingér i fordonstag, fordelas overlasten pa fordonets axlar med rela-
tionstalen 1 for framaxel pa bil, 2 fér annan cnkelaxel och 3 for boggi.
Hirefter berdknas skattepliktig Overlast och automobilskattetilligg for
varje axel eller boggi enligt 2 §.

Bestimmelserna i forsta stycket dger motsvarande tillimpning i fraga
om fordon, som ingar i1 fordonstig, nidr den for taget tillditna brutto-
vikten ej Overskridits.

4 § Har hogsta tillatna bruttovikt dverskridits i fraga om fordonstag,
fordelas Gverlasten pa tagets axlar med de i 3 § angivna relationstalen
och beriknas skattepliktig Overlast och automobilskattetilliigg for varje
axel eller boggi enligt 2 §. Har hogsta tilldtna bruttovikt Gverskridits
dven i fraga om ett eller flera i tiget ingdende fordon, beriknas dock
skattepliktig Overlast och automobilskattetilligg efter fordelningen av
overlasten pd varje fordon for sig, om det sammanlagda beloppet av
automobilskattetilligg darvid blir hogre.

5 § Automobilskattetilligg utgar for varje fird med skattepliktig Gver-
last med det sammanlagda belopp som beriiknats for visst fordon eller
fordonstag enligt 2, 3 eller 4 § eller, nir bade hogsta tillditna axeltryck
eller boggitryck och hogsta tilldtna bruttovikt Gverskridits vid samma
fiard, med det hogsta av de sammanlagda belopp som beridknats for for-
donet eller fordonstaget enligt angivna bestimmelser.

Automobilskattetilligg utgar dock med 50 procent higre belopp idn
som foljer av forsta stycket, om det skall paféras nagon for fard som
foretagits inom ett ar efter annan fird, for vilken han tidigare paforts
sadant tillagg.

6 § Har polisman patriffat fordon som framféres med skattepliktig .
Sverlast och fortsittes farden med fordonet utan rittelse, utgar automo-
bilskattetilldgg sérskilt for den fortsatta firden, om polismannen for-
bjudit denna.

7 § Automobilskattetilligg pafores for bil, dgaren, och for slipvagn,
dgaren av den bil som slipvagnen drages av.

I friga om bil som innehas pa grund av avbetalningskSp anses inne-
havaren som Agare.

Brukas bil av nigon som ir skyldig att ersiitta skada enligt 6 eller 7 §
lagen (1916: 312) angéende ansvarighet for skada i f6ljd av automobil-
trafik, anses brukaren som bilens fgare.
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8 § I fraga om bil, som &r registrerad hér i landet, cller sldpvagn, som
drages av sidan bil, pafdres automobilskattetilligg genom beslut av
lansstyrelsen i det 14n dir den i bilregistret antecknade igaren av bilen
har sin adress enligt registret. I friga om andra fordon paféres tilligget
av ldnsstyrelsen i Stockholms l4n.

9 § Bestimmelserna i 1 § tredje stycket, 2 § forsta stycket, 4 § andra
stycket, 5a, 8, 15 och 17 §§ f6rordningen (1922: 260) om automobil-
skatt dger motsvarande tillimpning pa automobilskattetilligg.

Denna forordning giller ej i fraga om fordon som brukas av krigs-
makten enligt skriftligt avtal med militir myndighet.

Denna férordning tréder i kraft den dag Konungen bestaimmer.

3 Forslag till

Kungérelse om #indring i forordningen (1940: 910) angdende yrkes-
miissig automobiltrafik m. m.

Hirigenom forordnas i fraga om férordningen (1940: 910) angaende
yrkesmdssig automobiltrafik m. m.,

dels att 4 och 5 §§, 7 § 1 mom., 12 och 15 §§, 18 § 1 mom., 19 § 1
och 2 mom., 20 §, 21 § 1 och 3 mom., 23 § 1 mom., 25 § 1 och 5
mom., 29 § 1, 3 och 5 mom., 32 § 3 mom., 33 § 4 mom., 34 § 2 och 3
mom. samt 36 § skall ha nedan angivna lydelse,

dels att i forordningen skall inféras tvd nya moment, 25 § 8 mom.
och 34 § 5 mom., av nedan angivna lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse
48

Med linjetrafik forstds i denna forordning yrkesmissig trafik for
regelbunden befordran av passagerare eller gods & viss vigstricka cller
mellan vissa orter under sidana omstidndigheter att bestimmanderitt
i friga om automobilens utnyttjande icke tillkommer viss trafikant eller
vissa trafikanter gemensamt.

Yrkesmissig trafik, som icke dr att hdnfora till linjetrafik, bendmnes
bestillningstrafik.

Ingdr yrkesmiissig trafik for
personbefordran som ett led i en
lingre transport, skall trafiken be-
démas foér sig vid prdvning av
frdga om trafiken dr att hinfora
till linjetrafik eller bestillnings-
trafik.

5§
Yrkesmassig trafik ma bedrivas endast efter vederborligt tillstdnd
(trafiktillstind).

1 Senaste lydelse 1967: 324.
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Nuvarande lydelse

Trafiktillstind skall, savitt ej
angar linjetrafik for personbe-
fordran, innefatta foreskrift om
det antal automobiler och sldp-
fordon, varmed trafiken ma be-
drivas, samt om den storsta last
eller det hOgsta antal personer,
som ma med varje automobil eller
slipfordon befordras.

Slapfordon, som icke dr inrdttat
for person- eller godsbefordran,
mé utan sdrskilt tillstdnd brukas
i yrkesmdssig trafik.

Tillstdnd att bedriva linjetrafik &
vagstricka, som dr beldigen i mer
an ett ldn, eller mellan orter inom
skilda 1in meddelas av lansstyrel-
sen i det 1dn, dir langsta delen av
vigstrackan ar beldgen.

Tillstaind att med personauto-
mobil bedriva bestéllningstrafik
for personbefordran seddelas av
den trafiknimnd, inom vars verk-
samhetsomride stationsorten skall
forldggas.

I vriga fall meddelas trafiktill-
stind av ldnsstyrelsen i det lin,
varest linjetrafik skall dga rum
eller stationsort for bestdllnings-
trafik skall forldggas.

Féreslagen lydelse

Trafiktillstand skall, savitt ej
angér linjetrafik for personbe-
fordran, innefatta fGreskrift om
det antal automobiler och sldp-
fordon, varmed trafiken ma be-
drivas, samt om den stOrsta last
eller det hogsta antal personer,
som ma med varje automobil eller
slipfordon befordras. Slipfordon,
som icke dr inrdttat for person-
eller godsbefordran, ma brukas i
yrkesmdssig trafik utan sdrskilt
tillstand.

Ansékan om trafiktillstind eller
medgivande till dverldtelse av sd-
dant tillsténd skall goras av den
som avser att driva trafik med
stod av tillstindet. Kan antagas
att trafikforsorjningen inom viss
kommun frimjas, om bestdllnings-
trafiken for personbefordran med
personautomobil utévas av juri-
disk person, far kommunen géra.
ansokan om tillstind for den juri-
diske personen eller om overlatel-
se av tillstand pa denne.

Frdga om tillstand att bedriva
linjetrafik & vigstricka, som G&r
beldgen i mer 4dn ctt lan, eller mel-
lan orter inom skilda 1dn eller om
medgivande till dverldtelse av till-
stand till sddan trafik prévas av
lansstyrelsen i det lin, dér lingsta
delen av vigstrickan #r belidgen.

Fraga om tillstind att med per-
sonautomobil bedriva bestéllnings-
trafik for personbefordran eller
om medgivande till dverldtelse av
sdadant tillstind provas av den tra-
fiknimnd, inom vars verksambhets-
omrade stationsorten skall forlig-
gas. I fall som avses i tredje styc-
ket andra punkien prévas dock
fragan av Konungen.

1 oOvriga fall provas friga om
trafiktillstind eller om medgivan-
de till overldtelse av tillstdnd av
lansstyrelsen i det ldn, varest linje-
trafik skall dga rum eller stations-
ort for bestillningstrafik skall for-
laggas.



Prop. 1972: 81

Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

1 frdga om tillstdind som med-
delats av Konungen enligt femte
stycket anses den trafikndmnd in-.
om vars verksamhetsomrdde sta-
tionsorten dr forlagd som till-
stdndsgivande myndigher vid till-
ldmpningen av denna férordning.

78

I mom. Vid anstkan om trafik-
tillstdind skola fogas handlingar,
som dro ignade att bestyrka so-
kandens limplighet sdsom utdva-
re av det slag av yrkesmissig tra-
fik, ansOkningen avser, livensom,
dar fraga ej ir om linjetrafik for
personbefordran, uppgift om typ
och antal av de automobiler och
slapfordon for person- eller gods-
befordran, som iro avsedda att
anvindas i trafiken, med angivan-
de av den storsta last eller det
hogsta antal personer. som avses
skola med varje automobil eller
slipfordon befordras.

1 mom. Vid anstkan om trafik-
tillstind skola fogas handlingar,
som iro ignade att bestyrka
den ifrdgasatte tillstindshavarens
limplighet sasom utdvare av det
slag av yrkesmissig trafik, ansok-
ningen avser, dvensom, ddr friga
ej ir om linjetrafik for personbe-
fordran, uppgift om typ och antal
av de automobiler och sldpfordon
for person- cller godsbefordran,
som #ro avsedda att anvéndas i
trafiken, med angivande av den
storsta Jast cller dct hogsta antal
personer, som avses skola med
varje automobil eller slipfordon

befordras. Vid ansékan av kom- -
mun enligt 5 § tredje stycket skall

fogas den yierligare utredning

som Konungen bestimmer.

12 §°

Trafiktillstind mé meddelas endast direst den ifragasatta traliken
finnes behdvlig samt i Svrigt limplig.

Provning av trafikens behovlighet skall ej ske i friga om tillstand att
utfora transporter med lastautomobil, om storsta last som ma befordras
med fordonet faststidlles till hogst 4 000 kilogram, och c¢j heller i fréga
om tillstdnd att utféra transporter med sidant fordon, forsctt med fast
anordning f6r speciellt varuslag, som bestdammes av Konungen eller
myndighet Konungen forordnar. Behovsprovning skall ej heller iga
rum, om ansdkan om trafiktillstind avser

1) ritt for aktiebolag, handelsbolag cller ekonomisk forening, vars
samtliga deliigare eller medlemmar visats ha behov av godstransporter
for egen rorelse och vars huvudsakliga dndamal ar att tillgodose dessa
behov, att uteslutande for deldgarnas eller medlemmarnas rdkning i
bestillningstrafik utfora dylika transporter med lastautomobil, vars
maximilast ej overstiger 6 500 kilogram, eller med lastautomobil jamte
slapfordon, vilkas sammanlagda maximilast ej Overstiger 8 000 kilo-
gram; .

2) ritt att, i omedelbart samband med befordran av mjolk pa upp-
samlingslinje, transportera fyllnads- och returgods.

3 Senaste lydelse 1969: 689.
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Nuvarande lydelse

Trafiktillstind ma meddelas
allenast den, som med hinsyn till
erfarenhet och vederhiftighet samt
andra pa frgan inverkande om-
stdndigheter befinnes limplig sa-
som utdvare av yrkesmissig tra-
fik. Dar flera sokande finnas, méa
tidpunkten for ansokans ingivan-
de icke vara avgodrande for fore-
tride dem emellan. Avser ansdkan
tillstand till linjetrafik, som kan
komma att konkurrera med annan
redan utdvad linjetrafik eller med
jarnvags-, sparvags- eller sjotrafik
skall, ddrest tillstind anses bora
meddelas och forhdllandena icke
till annat foranleda, tillstindet
limnas utdvaren av dylik trafik,
direst denne ansokt dirom och
befinnes limplig. Om kommun,
landstingskommun eller kommu-
nalt trafikforetag soker tillstand
till linjetrafik med omnibus och
gOr sannolikt, att trafikforsorj-
ningen inom orten eller bygden
framjas, om ansGkningen bifalles,
ager kommunen, landstingskom-
munen eller foretaget foretride
framfor annan sdkande.

Foreslagen lydelse

Trafiktillstaind ma meddelas
allenast den, som med hinsyn till
erfarenhet, vederhiftighet och
ekonomiska forhdllanden samt
andra pa frigan inverkande om-
stindigheter befinnes limplig sa-
som utdvare av yrkesmissig tra-
{ik. Dir flera sokande finnas, mé
tidpunkten fér ansdkans ingivan-
de icke vara avgdrande for fore-
trade dem emcllan. Avser ansdkan
tillstand till linjetrafik, som kan
komma att konkurrera med annan
redan utdvad linjetrafik eller med
jarnvigs-, sparvigs- eller sjotrafik
skall, direst tillstind anses bora
meddelas och forhallandena icke
till annat foranleda, tillstindet
limnas utdvaren av dylik trafik,
didrest dennc ansOkt dirom och
befinnes lampliz. Om kommun,
landstingskommun eller kommu-
nalt trafikforetag soker tillstdnd
till linjetrafik med omnibus och
gor sannolikt, att trafikfGrsorj-
ningen inom orten eller bygden
frimjas, om ansOkningen bifallcs,
iger kommunen, landstingskom-
munen eller forctaget foretride
framfor annan sdkande.

Tillstandet skall stéllas & viss fysisk eller juridisk person samt upptaga
de villkor och bestimmelser, som provas nodiga. Tillstdnd till bestdll-
ningstrafik i andra fall &n som avscs i andra stycket 1) ma dock med-
delas juridisk person allenast om sérskilda skil dirtill dro. Dérest for-
hallandena dirtill foranleda, bor tillstindet begrinsas att omfatta vissa
slag av transporter eller viss kortare tid. Betridffande linjetrafik skall,
savida ej sdrskilda omstindighcter till annat foranleda, foreskrivas, att
trafiken skall framgd & viss vigstricka. Tillstdnd till linjetrafik bor i
erforderlig utstrackning upptaga foreskrift om skyldighet att driva sam-
trafik med anslutande jarnvigs-, sparvigs- cller sjotrafik{Gretag samt
om siittet for samtrafikens bedrivande.

Tillstind att medtaga passagerare vid fird med personautomobil for
egen rikning mé, dérest ej sirskilda omstidndigheter annat foranleda,
forklaras gilla utan skyldighet att iakttaga stadgandena i 23, 25, 27
och 29 §§.

Tillstdnd att for en tid av hogst sex méanader bedriva bestéllnings-
irafik for godsbefordran eller att for samma tid Oka antalet automo-
biler i dylik trafik ma, direst anledning foreligger dartill, forklaras
gilla utan skyldighet att iakttaga stadgandena i 27 §.
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Nuvarande lydelse

Fireslagen Iydelse

15 §3
Har transportnimnden bestdmt sirskilt lokalomréde, skall underrit-
telse ddrom tillstéllas Idnsstyrelse som beslutet angar.
Har ldnsstyrelse meddclat tillstind till linjetrafik, skall avskrift av
beslutet sandas till polismyndighet som ldnsstyrelsen finner bora under-
rittas om tillstindet samt, om trafiken berdr #ven annat ldn, ldnssty-

relsen i det ldnet.

Avskrift av beslut, varigenom lidnsstyrelse meddelat tillstand till be-
stillningstrafik, skall séindas till polismyndigheten & stationsorten, och,
om det for trafiken angivna lokalomradet ar beldget dven i annat lin,

lansstyrelsen i det ldnet.

Har trafikndimnd meddelat be-
slut om trafiktillstind, skall av-
skrift av beslutet sindas till lins-
styrelsen.

Har trafiknimnd meddelat be-
slut om trafiktillstand, skall av-
skrift av beslutet sdndas till lins-
styrelsen. Awvskrift av beslut som
Konungen meddelat enligt 5 §
femte stycket tillstilles vederbd-
rande linsstyrelse och trafik-
ndimnd.

Vad salunda #r stadgat skall dga motsvarande tillimpning i friga om

beslut om dndring i trafiktillstand.

Om anslag av beslut, varom i denna paragraf sigs, stadgas i 44 §.

18 §

I mom. Tillstand till yrkesmis-
sig trafik mé, da tillstindshavarcn
avlidit eller forsatts i konkurs el-
ler da skél eljest foreligga, Over-
litas & annan efter medgivande
av den myndighet, som meddelat
trafiktillsténdez.

Vid ansokan om tillstindets
Overforande & annan skall fogas
avtal, som kan hava upprittats
rorande Overlatelsen.

Den tillstindsgivande myndig-
heten har att med avseendc & ski-
len och villkoren f6ér Gverlatclsen,
limplighcten hos den, & vilken
Overlatelsen ifragasittes, samt om-
standigheterna 1 Ovrigt préva
framstéllningen.

3 Senaste lydelse 1970: 869.

1 mom. Tillstdnd till yrkesmés-
sig trafik ma, da tillstindshavaren
avlidit cller forsatts i konkurs el-
ler da skil eljest foreligga, Gver-
litas & annan efter medgivande
enligt 5 §.

Vid ans6kan om tillstindets
Overférande 4 annan skall fogas
avtal, som kan hava upprittats
rorande Gverlatelsen. Vid ansokan
av kommun enligt 5 § tredje styc-
ket skall fogas den ytterligare ut-
redning som Konungen bestim-
mer.

Frdga om medgivande till Sver-
ldtelse provas med avscende & skii-
len och villkoren for 6verlételsen,
lampligheten i de avseenden som
angivas i 12 § tredje stycket hos
den, & vilken Overlatelsen ifriga-
sittes, samt omstindigheterna i
Ovrigt.
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Nuvarande lydelse

10

Fireslagen lydelse

19 §

I mom.* Trafiktillstind kan av
myndighet, som meddelat tillstan-
det, aterkallas eller for viss tid in-
dragas vid svéra eller upprepade
overtridelser av bestimmelserna i
denna fdrordning, vid underlditen-
het att begagna tillstindet dven-
som ndr tillstindshavaren eljest
visentligt dsidosatt sina skyldighe-
ter savitt angar trafikens anord-
nande eller handhavande. Har in-
nehavare av trafiktillstind gjort
sig skyldig till forfarande eller
forsummelse, som kan foranleda
aterkallelse eller indragning av
tillstindet, och kan dect antagas,
att han skall 1ata ritta sig utan si-
dan Aatgdrd, m& varning i stillet
meddelas. Sidan varning mi ej
overklagas.

1 mom. Trafiktillstind kan av .
myndighet, som meddelat tillstan-
det, aterkallas eller for viss tid in-
dragas, om vid utdvningen av
trafiken forekommit svara eller
upprepade Overtridelser av be-
stimmelserna i denna forordning
eller av de sirskilda bestimmelser,
som gdlla i fraga om forares ar-
betstid och vilotid, fordons eller
vigars belastning eller fordons
hastighet, om tillstandshavaren el-
jest visentligt &sidosatt sina skyl-
digheter savitt angér trafikens an-
ordnande eller handhavande eller
om han underldtit att begagna till-
stander. Har innchavare av trafik-
tillstand gjort sig skyldig till for-
farande eller forsummelse, som
kan foranleda Aaterkallelse eller

indragning av tillstandet, och kan
det antagas, att han skall lata rétta -
sig utan s&dan atgdrd, ma varning
i stillet meddclas. Sadan varning
mé& ej 6verklagas.

2 mom.® Gores i samband med ansSkan om trafiktillstdnd framstill-
ning om aterkallelse av tillstdnd till trafik som ansékningen omfattar,
far aterkallelse ske, ndr med hiinsyn till trafikens d&ndamélscnliga ord-
nande synnerlig anledning f6rekommer dirtill. Ar s¢kanden kommun,
landstingskommun eller kommunalt trafikforetag och avser ansGkning-
en linjetrafik med omnibus, skall &terkallelse ske, nér sSkanden gor
sannolikt, att trafikforsorjningen inom orten eller bygden frimjas, om
trafiken utdvas av stkanden.

Friga om Aaterkallelse enligt fGrsta stycket provas av den myndighet
som har att préva ansokningen om trafiktillstand.

Aterkallas tillstdind enligt forsta stycket, &r ny tillstindshavare, pi
begiran av den vars tillstand iterkallats, skyldig att inlosa den rorelse
som bedrivits med stod av det aterkallade tillstindet eller, om &terkal-
lelsen ror endast viss del av rorelse, de tillgdngar som anvints i den
delen. Framstillning om inlGsen skall goras skriftligen hos tillstinds-
myndigheten inom tvd ménader fran det beslutet om aterkallelse och
nytt trafiktillstaind vunnit laga kraft eller, om besvir anférts, beslutet
blivit slutligen faststillt. Framstillningen provas i den ordning och en-
ligt de grunder Konungen bestimmer.

Enas parterna i frigan om inidsen, skall dvercnskommelsen ingivas
tilt tillstandsmyndigheten och behandlas som en framstillning enligt
tredje stycket.

+ Senaste lydelse 1969: 689.

¢ Senaste lydelse 1969: 689.
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Gor kommun i samband mead
ansdkan enligt 5 § tredje stycket
sannolikt att trafikférsoriningen -
inom kommunen frimjas, om be-
stillningstrafiken fér personbe- -
fordran med personautomobil ut-
ovas av juridisk person, fdr
Konungen efter framstillning av
kommunen dterkalla tillstand till
trafik som ansékningen omfattar.
Kommunen dr skyldig att pd be-
gdran av den vars tillstand dter-
kallas inldsa rorelse, som bedrivits
med stéd av det Gterkallade till-
standet. Enas ej parterna om den
ersdittning som skall utgd vid in-
iosen, faststilles ersdtiningen [ den
ordning och efter de grunder som
Konungen bestimmer.

20 §8

Tillstdnd till utdvande av yrkesmissig trafik for personbefordran in-
nebir, pa sitt den tillstindsbeviljande myndigheten dger nidrmare be-
stimma, ratt till befordran dven av gods, som medfdres av passa-

gerare.

Diarest icke annorledes fore-

skrives av den tillstdndsbeviljande
myndigheten, innebar tillstdnd att
med personautomobil bedriva be-
stillningstrafik for personbeford-
ran jamvil rdtt att med automo-
bilen befordra uteslutande tidning-
ar, dock icke till storre myckenhet
in som motsvarar sammanlagda
_vikten av det storsta antal pas-
sagerare, som mi i yrkesmissig
trafik befordras med automobilen,
varje passagerares vikt dirvid be-
raknad till sjuttio kilogram.

¢ Senaste lydelse 1954: 407,

Tillstand till bestdllningstrafik
fér personbefordran med person-
automobil innebdr dven ritt till
befordran av mindre gods med
automobilen eller till denna kopp-
lad slidpvagn, vars totalvikt e¢j
overstiger 750 kilogram. Trafik-
ndmnden bestimmer pa vilket sdtt
och i vilken omfattning godsbe-
fordran fdr ske. Direst icke an-
norledes foreskrives av trafik-
ndmnden, innebdr tillstdnd att
med personautomobil bedriva be-
stillningstrafik for personbeford-
ran jamval riatt att med automo-
bilen befordra uteslutande tidning-
ar, dock icke till storre mycken-
het an som motsvarar samman-
lagda vikten av det stOrsta antal
passagerare, som ma i yrkesméssig
trafik befordras med automobilen,
varje passagerares vikt dirvid be-
raknad till sjuttio kilogram.
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I linjetrafik for personbefordran mé jadmvil, didrest och i den om-
fattning samma myndighet ma finna skil sddant medgiva, medf6ras

gods for annan 4n passagerare.

Utan sérskilt tillstind mé, efter anmilan till den tillstindsgivande
myndigheten, i linjetrafik for personbefordran medforas gods fér post-

verkets rikning.

21 §

1 mom. Bestillningstrafik for
personbefordran ma bedrivas in-
om stationsorten samt, i den mén
sd erfordras for utférande av be-
stillning, som mottagits av eller
delgivits automobilens fdrare inom
stationsorten, jamvil utom denna;
dock ma for personbefordran ute-
slutande inom viss stad icke an-
vindas automobil med stationsort
utom staden, dir ej ldnsstyrelse sa-
dant medgivit.

1 mom. Bestillningstrafik for
personbefordran mi bedrivas in-
om stationsorten samt, i den mén
sd erfordras for utforande av be-
stdllning, som mottagits av eller
delgivits automobilens forare inom
stationsorten, jimvil utom denna.
Dirvid anses delgivning genom
kommunikationsradio ha skett in-
om stationsorten, om basradion dr
beligen ddr. For personbefordran
uteslutande inom viss stad mé icke
anvindas automobil med stations-
ort utom staden, dir ej ldnsstyrel-
se sidant medgivit.

Har bestédlld korning avslutats utom stationsorten, skall automobilen
utan onodigt drojsmal aterféras direkt till denna ort. Under aterfarden
mé automobilen dven utan foregiende, inom stationsorten mottagen
bestillning tagas i bruk for personbefordran till stationsorten eller till
ort, som under firden passeras.

Forare av automobil, anvidnd i trafik, varom nu #r fraga, md icke
for att erhilla bestillning & korning uppstilla eller kringféra automo-

bilen utom stationsorten.

3 mom. Darest det for tillgodo-
scende av tillfilligt behov av per-
sontrafik inom visst omrade er-
fordras, dger linsstyrelse medgiva
befrielse fran skyldigheten att iakt-
taga stadgandena i 1 mom. eller
foreskrift, som beslutats jimlikt 2
mom.

Beslut, varom nu #r fraga, an-
kommer pa ldnsstyrelsen i det lin,
varest automobilens stationsort ir
beldgen, eller, om automobilen ir
avsedd att anvdndas i annat ldn,
pa linsstyrelserna i de bada ldnen
gemensamt.

3 mom. Direst det for tillgodo-
scende av bchov av persontrafik
inom visst omradc erfordras, fdr
medgivas befrielse frin skyldighe-
ten att iakttaga stadgandena i 1
mom. eller foreskrift, som beslu-
tats jamlikt 2 mom.

Beslut, varom nu ir fraga, an-
kommer pa linsstyrelsen i det lén,
varest automobilens stationsort #r
beldgen, ellcr, om automobilen ar
avscdd att anviindas i annat lén,
pa lansstyrelserna i de béda linen
gemensamt. Pdkallas sidant beslut
i samband med ansékan av kom-
mun enligt 5 § tredje stycket, pro-
vas dock frdgan av Konungen.
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23 §

1 mom.” Innehavare av tillstind
till yrkesmissig trafik med person-
automobil eller omnibus &r skyl-
dig att mot ersidttning enligt fast-
stidlld taxa samt under de villkor
och enligt de bestimmelser i 6v-
rigt, som innehéllas i denna f6r-
ordning eller med stdd av den-
samma meddelats, ombesdrja be-
fordran av personer eller gods un-
der forutsittning,

1 mom. Innehavare av tillstind
till yrkesmissig trafik for person-
befordran i bestdllningstrafik med
personautomobil eller i linjetrafik
dr skyldig att mot ersittning enligt
faststdlld taxa samt under de vili-
kor och enligt de bestimmelser i
Ovrigt, som innehéllas i denna for-
ordning eller med stod av densam-
ma meddelats, ombesdrja beford-
ran av personer och av gods, som
medfdres av passagerare, under
forutsattning,

a) att befordringen icke 4r enligt gdllande forfattningar forbjuden,

b) att befordringen kan ske med fordon, som trafikutGvaren erhallit
tillstand att anvanda i yrkesmassig trafik,

c) att befordringen i &vrigt icke mé anses utesluten till £61jd av for-
héllande, som tillstindshavaren ej foranlett eller formAtt avvirja,

d) att eljest giltigt skl for viigran ej dr £or handen.

Myndighet, som meddelar trafiktillstind, &ger att i samband didrmed
nirmare angiva befordringspliktens omfattning och, dir s& av sirskilda
omstindigheter pakallas, helt eller delvis medgiva befrielse fran ovan

stadgad korskyldighet.

25 §

1 mom.$ Automobil md icke an-
vindas i yrkesmissig trafik for
personbefordran utan att vara for
sadan trafik godkind av myndig-
het, som meddelat trafiktillstandet.
Da godkinnande sokes skall fore-
tes intyg av besiktningsman att
automobilen dr for trafiken limp-
lig samt, direst automobilen icke
dr registrerad, meddelas sddana
uppgifter om automobilens be-
skaffenhet, som enligt vad ddrom
dr stadgat skola inforas i auto-
mobilregistret. Sokes godkinnande
av registrerad automobil hos an-
nan ldnsstyrelse dn den, ddr au-
tomobilen registrerats, skall so-
kanden dessutom firete vederbior-
ligt utdrag ur automobilregistret.
Ej heller ma i yrkesmdssig trafik
anvindas slipfordon .for person-

7 Senaste lydelse 1965: 910.
* Senaste lydelse 1967: 324.

1 mom. Automobil eller slip-
fordon far anvindas i yrkesmis-
sig trafik for personbefordran en-
dast om fordonet dr godkint av
besiktningsman f{or sadan trafik
och innehavaren av trafiktillstdn-
det till myndighet som meddelat
detta Overlimnat bevis om god-
kidnnandet med anmdlan att for-
donet skall anvindas i trafik enligt
tillstdndet. Vid godkidnnande skall
bestdimmas det hogsta antal passa-
gerare, som ma i yrkesmissig tra-
fik befordras med automobilen el-
ler sldpfordonet.
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befordran utan att fordonet blivit
i angiven ordning for trafiken god-
kdnt. Vid godkidnnande, som ovan
sdgs, skall bestimmas det hogsta
antal passagerare, som ma i yr-
kesméssig trafik befordras med
automobilen eller slipfordonet.

For befordran av personer i yr-
kesmaissig trafik ma lastautomobil
godkinnas allenast, d& sarskilda
forhallanden  dirtill  franleda.
Dirvid skola for trafiken pdkalla-
de anordningar & lastautomobilen
godkiinnas av linsstyrelsen eller i
fraga om trafik, vartill tillstdnd
meddelats av trafikndmnd, av den-
na. Tillika skall bestimmas det
hogsta antal passagerare, som mad
befordras med fordonet.

14
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For befordran av personer i yr-
kesmissig trafik mi lastautomobil
godkinnas allenast, d3 sdrskilda
forhallanden dirtill fdranleda.

Ej md automobil godkinnas med ‘mindre det visas, att forsdkrings-

plikten fullgjorts.

Godkinnande, varom ovan ségs,
kan, nir anledning dirtill forelig-
ger, av vederbérande myndighet
aterkallas.

5 mom.? Trafikndmnd, som
godként automobil eller slipfor-
don for anvindning i yrkesmissig
trafik, skall om beslutet underrit-
ta lansstyrelsen i det ldn, dir for-
donet skall anses hava sin hemort.

Godkinnande, varom ovan sigs,
"kan, nir anledning dartill forelig-
ger, aterkallas av besiktningsman
eller av myndighet som meddelat
trafiktillstdndet. Aterkallas god-
kdnnandet av  besiktningsman,
skall denne anmiila férhdllandet
till den ‘myndighet som meddelat
trafiktillstandet.

5 mom. Besiktningsman, som
godkint automobil eller slépfor-

" don fdr anvindning i yrkesmissig
trafik, skall om beslutet underrit-
ta linsstyrelsen i det ldn, dir for-
donet skall anses hava sin hemort.

8 mom. Statens trafiksikerhets-
verk meddelar ytterligare fore-
skrifter om utrustning och beskaf-
fenhet av fordon som skall anvin-
das i yrkesmdssig trafik for per-
sonbefordran.

29 §

1 mom.1® Utdvare av yrkesmés-
sig trafik skall vara underkastad
de bestimmelser rérande taxa,
som faststillas

¢ Senaste lydelse 1967: 324,
10 Senaste lydelse 1967: 787.

1 mom. Utbvare av yrkesmissig
trafik for personbefordran i be-
stillningstrafik med personauto-
mobil eller i linjetrafik skall vara
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i frdga om bestillningstrafik
for personbefordran med person-
automobil pd sitt 25 § allminna
ordningsstadgan angiver,

samt i ovriga fall av myndighet
som meddelat trafiktillstandet.

Vad nu sagts skall icke gilla i
fraga om tillstind som avses i 12 §
andra stycket.

3 mom. Myndighet, som &ger
faststdlla taxa, ma, da ‘sirskilda
forhallanden dirtill foranleda, be-
traffande linjetrafik for person- el-
ler godsbefordran 1 stillet for
maximiavgifter faststilla avgifter,
som skola av trafikutdvare ofor-
indrade tillimpas (fasta avgifter).

5 mom.11 Fore faststdllande av
taxa bor lansstyrelsen, nir forhal-
landena dirtill foranleda, bereda
trafikfOretag, innehavare av till-
stand till transportférmedling, pd
vilkas rorelse den ifrdgasatta taxan
kan komma att inverka, samman-
slutningar av utSvare av yrkes-
missig trafik, som drendet kan an-
gd, samt representanter for néi-
ringslivet tillfdlle att yttra sig.

Direst linjetrafik berdr mer &n
ett 1an eller lokalomrade omfattar
delar av flera lin, skall lanssty-
relse, som #ger faststilla taxa,
over forslag till taxa hora ovriga
vederborande lansstyrelser.

32

3 mom.12 Tillstind m3 medde-
las allenast om rorelsen finnes be-
hovlig och i Ovrigt ldmplig samt
sokanden skickad att handhava
densamma.

11 Senaste lydelse 1967: 324,
12 Senaste lydelse 1970: 869.

15
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underkastad de bestimmelser ro-
rande taxa fir befordran av per-

.soner eller av gods, som medfo-

res av passagerare, vilka faststil-
las

i fraga om bestillningstrafik av
linsstyrelsen i det ldn dir stations-
orten dr beligen

och i fraga om linjetrafik av
den linsstyrelse som meddelat tra-
fiktillstdndet. '

3 mom. Myndighet, som ZAger -
faststilla taxa, ma, di sirskilda
forhallanden dirtill fGranleda, be-
triffande linjetrafik for personbe-
fordran i stillet for maximiavgif-
ter faststilla avgifter, som skola
av trafikutdvare oférdndrade till-
lampas (fasta avgifter).

5 mom. Fore faststillande av
taxa bor lansstyrelsen, nir forhal-
landena dirtill foranleda, bereda
kommuner eller organisationer,
som foretrdda kommunintressen,
trafikforetag, sammanslutningar
av utdvare av yrkesmissig trafik,
som #rendet kan angd, samt repre-
sentanter for niringslivet tillfélle
att yttra sig.

Direst linjetrafik berér mer in
ett 1dn, skall lansstyrelse, som &dger
faststalla taxa, Over forslag till
taxa hora Ovriga vederbdrande
lansstyrelser.

§

3 mom. Tillstind ma meddelas
allenast om rorelsen finnes behov-
lig och i Gvrigt lamplig samt so-
kanden skickad att handhava den-
samma. Kan det antagas att ro-

‘relsen kommer att berdra annat
ldn dn det dir rorelsen skall be-

drivas och kan linsstyrelsen med
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hdnsyn hdrtill icke tillfredsstillan-
de bedoma behovet och limplig-
heten av rorelsen, skall linsstyrel-
sen overldmna drendet till Ko-
nungen fér avgorande.

Provning av rorelsens behovlighet skall ej ske, d& ansdkan avser till-
stand till uthyrning av personautomobil cller av lastautomobil, vars
totalvikt ej dverstiger 3 500 kilogram.

Vad i 12 § fjarde stycket samt 16 §, 17 § och 18 § 1 mom. &r stadgat
skall i tillimpliga delar gélla i friga om uthyrningsrorelse.

Tillstind kan, nir anledning dirtill forekommer, av ldnsstyrelsen
aterkallas eller for viss tid indragas. Har tillstindshavaren gjort sig
skyldig till forfarande eller forsummelse, som kan foranleda éterkallelse
eller indragning av tillstindet, och kan det antagas, att han skall lita
sig ritta utan sidan atgird, ma varning i stdllet meddelas. Sadan var-
ning mé ej overklagas.

Innefattar beslut meddelande av tillsténd eller indring i eller indrag-
ning pa viss tid eller aterkallelse av forut meddelat tillstind, skall av-
skrift av beslutet genom lansstyrelsens forsorg sdndas till vederbérande
polismyndighet.

Beslut om aterkallelse eller indragning av tillstind eller om varning
skall genom den beslutande myndighetens forsorg delgivas den, som av-
ses med beslutet.

33 §

4 mom.13 Tillstind ma meddelas allenast om rorelsen finnes behov-
lig och i Gvrigt lamplig samt s6kanden skickad att handhava densamma.
Diar flera sokande finnas, ma tidpunkten f6r ansOkningens ingivande
icke vara avgorande for foretriide dem emellan.

Tillstdnd skall stillas & viss fysisk eller juridisk person. I samband
med meddelande av tillstind skola angivas de orter, mellan vilka regel-
bundna transporter ma Zga rum, samt meddelas de villkor och bestim-
melser i ovrigt, som prévas nodiga.

Vadi 14 §, 15 §, 23 § 2 mom. Vad i 14 §, 15 § och 23 § 2

och 29 § dr stadgat i friga om
linjetrafik dvensom vad i 16 §,
17 §, 18 § 1 mom., 19 § 1 och 3
mom. samt 31 § &r foreskrivet
skall dga motsvarande tillimpning
a transportférmedling.

mom. ir stadgat i friga om linje-
trafik dvensom vad i 16 §, 17 §,
18 § 1 mom., 19 § 1 och 3 mom.
samt 31 § ar foreskrivet skall dga
motsvarande tilldimpning 3 trans-
portférmedling.

34§
2 mom.1* Bryter nagon mot foreskrifterna i 25 § 7 mom.,
eller uraktlater nagon, som innehar tillstdnd till yrkesmissig trafik,
att fullgdra skyldighet, som enligt 23 § 1 mom. aligger honom,
eller asidositter nagon honom jamlikt 31 § eller 32 § 7 mom. alig-

gande skyldighet,

13 Senaste lydelse 1969; 689,
14 Senaste lydelse 1967: 324.
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eller asidosdttes faststilld turlista utan att mdjligheten att iakttaga
densamma kan anses utesluten till f6ljd av foérhallande, som vederbd-
rande ej foranlett eller forméatt avvirja,

eller fordras vid yrkesmissig
trafik eller transportférmedling
betalning 1 strid mot faststilld
taxa,

eller fordras vid yrkesmissig
trafik betalning i strid mot fast-
stalld taxa,

eller asidosittas i Ovrigt av vederbdrande myndighet vid meddelande
av trafiktillstand eller tillstand till bedrivande av uthyrningsrorelsc eller
transportformedling eller eljest enligt denna forordning limnade fore-

skrifter,

straffes den felande med dagsbdoter.

3 mom.% Brukas for personbe-
fordran i yrkesmadssig trafik auto-
mobil eller slipfordon, som ej
godkdnts for sddan trafik,

3 mom. Brukas for personbe-
fordran i yrkesmissig trafik auto-
mobil eller slipfordon i strid mot
25§ 1 mom.,

eller brukas i yrkesmissig trafik for godsbefordran automobil eller
slipfordon i strid mot foreskrifterna i 25 § 2 mom. eller 3 mom. forsta

stycket,

eller brukas i uthyrningsrérelse automobil, som ej godkints for sidan

rorelse,

straffes den, som utovar trafiken eller rérelsen, med dagsbéter.

Agde forare vetskap dirom, att
godkinnande, som ovan sdgs, icke
ldmnats eller att i 25 § 2 mom.
foreskriven anmiilningsskyldighet
icke fullgjorts eller att fordonets
maximilast 6versteg den for for-
donet i trafiktillstdndet eller eljest
sdarskilt medgivna hdgsta lasten,
vare jimvil han forfallen till an-
svar, som nyss sagts.

1% Senaste lydelse 1957: 474.
2 Riksdagen 1972. 1 saml. Nr 81

Agde forare vetskap om hind-
ret mot fordonets brukande, vare
jamvidl han forfallen till ansvar,
som nyss sagts.

5 mom. Har bestillningstrafik
for godsbefordran bedrivits utan
tillstand eller i strid mot 22 § eller
foreskrift enligt 5 § andra stycket
om maximilast for fordon, démes
den for vars rdkning otilldten
transport utforts till dagsbioter, om
han kéinde till hindret mot trans-
portens utférande eller ej visar att
han gjort den undersékning hu-
ruvida sddant hinder foreldg, som
skiligen kan begiras av honom.
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Har innehavarc av tillstind till
yrkesmissig tratik eller uthyr-
ningsrdrelse eller transport{érmed-
ling adomts straff for forseelse
mot denna forordning, eller har
hégre ritt meddelat utslag i mal,
vari underritt adomt saddant straff,
aligger det domstolen att inom &t-
ta dagar fran utslagets avkunnan-
de oOversinda avskrift av utslaget
till vederbdrande tillstandsgivande
myndighet.

18
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§

Har innchavare av tillstdnd tiil
yrkesmissig trafik eller forare av
automobil i sadan trafik eller in-
nehavare av tillstand till uthyr-
ningsrorelse cller transportférmed-
ling &domts straff for forseelse
mot decnna fOrordning, eller har
hogre ritt meddelat utslag i mal,
vari underriitt 4domt sddant straff,
aligger det domstolen att inom atta
dagar frin utslagets avkunnande
Oversinda avskrift av utslaget till
vederbdrande tillstdndsgivande
myndighet.

Har straff ddomis for forseelse
mot de sdrskilda bestimmelser som
gdlla 1 fraga om forares arbetstid
och vilotid, fordons eller viigars
belustning eller fordons hastighet
och har fiorseelsen sketr i yrkes-
mdssig trafik, dger forsta stycket
motsvarande tillimpning.

Denna kungorelse trider i kraft den 1 oktober 1972.
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Utdrag av protokollet éver kommunikationsiirenden, hallet infor Hans Maj:t
Konungen i statsridet pid Stockholms slott den 24 mars 1972. :

Ndrvarande: statsministern PALME, ministern for utrikes drendena
WICKMAN, statsraden STRANG, JOHANSSON, HOLMQVIST,
ASPLING, NILSSON, LUNDKVIST, GEIJER, MYRDAL, ODH-
NOFF, MOBERG, BENGTSSON, NORLING, LOFBERG, LIDBOM,
CARLSSON. '

Chefen for kommunikationsdepartementet, statsridet Norling, an-
miler cfter gemensam beredning med statsridets Ovriga ledamoter
fraga om vissa dtgiirder avseende lastbils-, taxi- och busstrafiken, m. m.
och anfor.

1. Inledning

Utredningen rérande foretagsstrukturen inom den yrkesmassiga vig-
trafiken (yrkestrafikutredningen)! har avlimnat betdinkandet (SOU
1971: 34) Lastbil och taxi.

Efter remiss har yttranden &ver betinkandet avgetts av riks-
aklagaren, Gota hovritt, rikspolisstyrelsen, statens jdrnvigar (SJ), sta-
tens vagverk, statens trafiksikerhetsverk, transportnimnden, kommers-
kollegium, marknadsradet, niringsfrihetsombudsmannen (NO), sta-
tens pris- och kartellniimnd, arbetsmarknadsstyrclsen, ldnsstyrclserna
i Stockholms, Malmohus, Goteborgs och Bohus, Varmlands, Koppar-
bergs och Visternorrlands lédn, Aktiebolaget Svensk bilprovning, Ak-
tiebolaget Svenska godscentraler (ASG), Drosktrafikfdreningen Stock-
holm u. p. a., Handelstjinstemannafdrbundet, Landsorganisationen i
Sverige (LO), Motorbranschens riksforbund, Niringslivets trafikdele-
gation, Svenska fOretagares riksforbund, Svenska kommunférbundet,
Svenska taxiférbundet, Svenska transportarbetareférbundet, Svenska
vigforeningen, Svenska &keriférbundet och Sveriges speditorforbund.
Yttranden har bifogats av rikséklagaren frén vissa aklagarmyndigheter,
av kommerskollegium fran vissa handelskammare och av ldnsstyrelser-
na fran polismyndigheter, landstingskommuner, kommuner, handels-
kammare och regionala eller lokala intresseorganisationer inom den yr-
kesmissiga trafiken, Vidare har yttranden inkommit frin Akeriféreta-
garnas centralférbund, fran olika regionala cller lokala taxiorganisatjo-
ner och {ran enskilda och grupper av enskilda taxidgare och taxifrare.

1 Generaldirektoren Erik Severin.
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Trafikpolitiska delegationen har i skrivelse till chefen for kom-
munikationsdepartementet lagt fram vissa forslag om taxor i yrkes-
missig trafik.

I skrivelse till Kungl. Maj:t har Svenska lasttrafikbildgareforbun-
det! hemstillt att bestimmelserna om maximitaxor for bestillningstrafik
f6r godsbefordran med lastbil upphévs snarast mojligt.

Skrivelserna har remissbehandlats gemensamt. Yttranden har in-
kommit fran postverket, SJ, transportnimnden, kommerskollegium,
statens pris- och kartellndmnd, ldnsstyrelserna i Stockholms, Jonks-
pings, Malm&hus, Orebro, Visternorrlands och Visterbottens lidn, yr-
kestrafikutredningen, Biltrafikens arbetsgivareforbund, Niringslivets
trafikdelegation, Svenska kommunfdrbundet, Sveriges trafikbildgares
riksorganisation och Svenska transportarbetarefdrbundet. Kommers-
kollegium har till sitt yttrande fogat yttranden fran vissa handelskam-
mare. Till yttrandena frin lénsstyrelserna har fogats yttranden frin
kommuner, handelskammare och regionala intresseorganisationer inom
den yrkesmissiga trafiken.

1 Numera Svenska dkeriférbundet.
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2. G:‘illamie bestimmelser

Yrkesmassig trafik dr enligt forordningen (1940: 910) angéende yrkes-
missig automobiltrafik m. m. (dndrad senast 1971: 315) (YTF) trafik i
vilken bil jimte fOrare tillhandahalls allmdnheten mot ersdttning for
person- eller godsbefordran (1 §). Fran tillimpning av bestimmelserna
1 forordningen ir undantagna en del transporter (2 §). Detta giller bl. a.
transporter av vissa jordbruks- och skogsprodukter. Vidare har Kungl.
Maj:t med stod av det generella bemyndigandet i 2 § medgett undantag
for vissa slag av trafik.

Det ankommer enligt 3 § pd lansstyrelserna att verka for ett dnda-
maélsenligt ordnande av den yrkesmissiga trafiken.

Den yrkesmissiga trafiken uppdelas i linjetrafik och bestéllningstra-
fik. Med linjetrafik forstis yrkesmdssig trafik for regelbunden beford-
ran av passagerare eller gods pad viss vigstricka eller mellan vissa
orter under sidana omstindigheter att bestimmanderitten i fraga om
bilens utnyttjande inte tillkommer viss trafikant eller vissa trafikan-
ter gemensamt. Bestillningstrafik #r sddan yrkesmissig trafik, som
inte #r linjetrafik (4 §).

I prop. 1940: 115 utvecklade davarande chefen fér kommunika-
tionsdepartementet nirmare sina synpunkter pad grinsdragningen mel-
lan de bada slagen av trafik. Han understr6k som karaktiristiskt f6r be-
stdllningstrafiken att dispositionsrdtten Gver bilen genom bestéllningen
i princip Overgar till bestdllaren, som bestimmer bilens avgangstid,
fardriktning, uppehdll pa olika platser under firden och — inom
grinserna for faststilld maximilast — dess passagerarantal eller gods-
mingd. Linjetrafik innebdr i motsats hartill, att dispositionsritten dver
bilen i princip forblir hos trafikutévaren. Godsavlastare eller passa-
gerare har genom den av dem erlagda ersdttningen fOr transporten
inte forvarvat dispositionsritt over bilen vare sig individuellt eller kol-
lIektivt. For att en viss trafikprestation skall kunna utnyttjas av flera
passagerare eller godsavlastare kollektivt utan foregiende avtal fordras
att kiinnedom om trafiken ar spridd bland ett relativt stort antal even-
tuella trafikkunder. En siddan kinnedom ir i regel inte mdjlig utan en
viss grad av regelbundenhet i transporternas utférande. Eftersom re-
gelbundenheten &dr ett yttre faktum, som #r ldtt att konstatera, och
da regelbundenheten dessutom oftast dr ett tecken pa att trafiken inte
sker pa grund av bestéllning, sd har av praktiska skil i definitionerna
mera vikt kommit att liggas vid denna i och for sig sekundira faktor
dn vid det mera visentliga faktum att dispositionsritten Gver bilen inte
overgatt till trafikanten vid linjetrafik.

I detta sammanhang kan nimnas att hogsta domstolen i_dom den
30 december 1971 (DB 40) funnit att viss mera langviga busstrafik,
som drivs regelbundet med normalt tvd dubbelturer per vecka mellan
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samma orter under lingre tid, 4r att ansc som linjetrafik. I fyra andra
domar samma dag (DB 38, 39, 41 och 42) har hdgsta domstolen for-
klarat att anordnande av busstransporter, vilka ingdr endast som ett
led i ett rcsearrangemang med huvudvikten lagd vid cn transport av
annat slag, 1 férevarande fall battransport, inte skall hinforas till linje-
trafik.

Forutsittning for ratten att bedriva yrkesmiissig trafik &r enligt 5 §
YTF att vederborligt tillstand (trafiktillstdnd) meddclats. I tillstdnd, som
inte galler linjetrafik fOr personbefordran, anges det antal bilar och
slipfordon som trafiken far bedrivas med och den stSrsta last eller def
hogsta antal personer som far befordras med varje fordon. Av foljande
uppstillning framgér vilka myndigheter som svarar for tillstindsgiv-
ningen.

Trafikslag Tillstdindsgivande myndighet

Linjetrafik fér person- eller godsbe-  Linsstyrelsen i det lin dér trafiken skall
fordran pa vigstricka inom ett 1dn  bedrivas

Linjetrafik for person- eller godsbe-  Linsstyrelsen i det lin dér lingsta delen
fordran pa vigstracka inomfleraldn  av viigstridckan dr belidgen

Bestiillningstrafik for personbeford- Den trafiknimnd inom vars verksamhets-
ran med personbil (taxitrafik) omrade stationsorten skall forldggas

Bestillningstrafik for personbeford-  Linsstyrelsen i det l4n inom vilket stations-
ran med buss orten skall forliggas

Bestillningstrafik fér godsbefordran  Linsstyrelsen i det Jdn inom vilket stations-
orten skall forlaggas

Lagen (1964: 731) om trafiknimnder (dndrad senast 1971: 653) anger
att trafiknimnd enligt huvudregeln skall finnas i varje kommun. Ordfs-
rande i nimnden #r normalt polischefen i det polisdistrikt som kom-
munen ingér i. Utdver ordfdranden finns tvd ledaméter, som viljs av
kommunens fullmiktige. Sdsom namndens beslut giller den mening
som bitrids av ordféranden och minst en av de andra ledamdterna. Om
pimnden intc kan besluta i viss friga, skall denna hénskjutas till ldns-
styrelsen for avgorande.

Researrangdr far enligt kungorelsen (1958:368) om undantag frin
vissa bestimmelser i forordningen den 25 oktober 1940 (nr 910) angd-
ende yrkesmiissig automobiltrafik m. m. (dndrad senast 1969: 692) driva
bestillningstrafik med buss med anlitande av trafikutovare som har till-
stind till sddan trafik. Researrangdren behdver i sadana fall inte sjdlv
ha trafiktillstind, om han till vederborande tillstindsmyndighet gor an-
mailan om den trafik han avser att driva.

Forfarandet i samband med ans6kan om trafiktillstand &r ingdendc
reglerat savil betriffande vilka uppgifter, som skall atfolja ansok-
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ningen, som i frdga om inhdmtande av ytiranden Over ansOkningen
frin myndigheter, trafikforetag m. fl. (7—11 §§ YTF).

I12 § YTF anges villkoren for att trafiktillstand skall meddelas. Till-
stand far 1dmnas endast om den ifrigasatta trafiken dr behdvlig och i
ovrigt lamplig. Fran behovsprévning undantas transporter med lastbil,
som har en maximilast av hogst 4 000 kg. Dessutom #r undantagna
transporter med vissa specialfordon, sirskilda slag av kooperativa trans-
porter och transporter av gods i omedclbart samband med befordran
av mjolk pad uppsamlingslinje. Trafiktillstind fir meddelas endast den
som med hansyn till erfarenhet och vederhiftighet samt andra pd fra-
gan inverkande omstidndigheter anses liimplig som ut§vare av yrkesmiis-
sig trafik. Betriffande tillstdnd till linjetrafik, som kan komma att kon-
kurrera med annan redan utdvad linjetrafik eller med jarnvigs-, spar-
vigs- eller sjotrafik, giller viss forctridesritt 16r den redan etablerade
trafiken. Om kommun, landstingskommun eller kommunalt trafikfore-
tag soker tillstand till linjetrafik med buss och gbr sannolikt att trafik-
forsrjningen inom orten cller bygden frimjas om ansdkningen bifalls,
dger kommunen, landstingskommuncn eller foretaget foretrade framfér
annan sdkande.

Trafiktillstand skall stiillas pa viss fysisk cller juridisk person och
uppta de villkor och bestimmelser, som anses behovliga. Tillstand till
bestallningstrafik far dock enligt huvudregeln meddelas juridisk person
endast om siirskilda skl foreligger. Tillstind for juridisk person att driva
bestillningstrafik har meddelats huvudsakligen i fraga om busstrafik och
sadan lastbilstrafik som drivs av storre foretag, medan taxitrafiken i
allménhet utdvas av fysiska personer.

Tillstand till linjetrafik kan forbindas med skyldighet att driva sam-
trafik med anslutande jarnvigs-, sparvigs- eller sjotrafikforetag.

I fraga om bestillningstrafik skall enligt 13 § bestimmas stationsort
for bil, som brukas i trafiken. Av forarbetena till YTF framgér, att som
stationsort bor anges en geografisk enhet, sisom stad, koping, munici-
palsamhille, kyrkby, hamnplats eller annat liknande omride. Utdver
stationsort skall i friga om bestdllningstrafik for godsbefordran anges
ett lokalomrade. Detta skall utgdras av lin cller sammanhiingande delar
av ett eller flera lin. Det ankommer pé transportnimnden att indela
riket i lokalomraden. Landet &r f. n. indelat i 23 sddana omriden. I re-
gel utgdr ldnen lokalomraden, men i vissa fall har avvikelse hirifran
skett. Vissa 1an har delats i tvd lokalomraden, medan i andra fall tva
lin sammanforts till ett lokalomrdde. I en del fall bestims sirskilt
lokalomréide for viss trafikutévare eller for viss grupp av trafikutdvare.

Rittsverkningarna for trafikutdvaren av bestimmelserna om stations-
ort och lokalomrade anges i 21 och 22 §§ sédsom framgir av det f6l-
jande.
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I 14 § foreskrivs att for linjetrafik bor faststillas turlista av den
ldnsstyrelse som meddelat trafiktillstandet.

Hos ldnsstyrelserna skall enligt 16 § YTF f6ras (Orteckningar (yrkes-
trafikregister) over trafikutdvare och fordon som godkints for anvind-
ning i yrkesmissig trafik eller anmilts enligt 25 § 2 mom. Transport-
namnden bestimmer sittet f6r och omfattningen av registerféringen.
F. n. pagar undersSkning om mdjligheterna att féra yrkestrafikregister
1 anslutning till det centrala bilregister som ar under uppbyggnad.

Av 17 § framgér, att trafiktillstind vanligen skall gilla tills vidare.
Vid dodsfall eller konkurs giller sirskilda regler om ritten att fort-
sitta trafiken.

Niér tillstdndshavaren avlidit eller forsatts i konkurs eller nir skil
annars foreligger kan trafiktillstind Gverlitas efter medgivande av den
myndighet som meddelat tillstandet (18 §). Vederborande myndighet
provar bl. a. lampligheten hos den som vill Gverta tillstindet,

I 19 § har infSrts bestimmelser om aterkallelse eller indragning pa
viss tid av trafiktillstind. Sadan atgird kan komma i friga vid sva-
ra eller upprepade Overtridelser av bestimmelserna i1 YTF, vid under-
latenhet att begagna tillstindet eller nir tillstindshavaren pi annat
satt vasentligt asidosatt sina skyldigheter sivitt angir trafikens anord-
nande eller handhavande. Under vissa forutsittningar kan i stillet var-
ning meddelas.

Vidare kan trafiktillstind aterkallas i samband med att ansdkan forc-
ligger frin en skande om nytt trafiktillstind. Forutsittningen ir att
det med hiénsyn till trafikens dndamalsenliga ordnande foreligger syn-
nerlig anledning till dterkallelse. Ar sokanden kommun, landstingskom-
mun eller kommunalt trafikfGretag och avser ansSkningen linjetrafik
med buss, skall &terkallelse ske, nér sokanden gor sannolikt att trafik-
forsorjningen inom orten eller bygden frdmjas, om trafiken utdvas av
sokanden. Denna bestimmelse stir i samklang med den i 12 § stad-
gade foretradesritten for kommunala rittssubjekt till trafiktillstdnd {6
linjetrafik med buss. Nir tillstand aterkallas i samband med att nytt
trafiktillstind ldmnats, kan den nye tillstindshavaren forpliktas att in-
16sa rorelsen. For provning av inldsningsskyldighetens omfattning och
l6seskillingen har inréttats ett sirskilt organ, bussvirderingsndmnden.

Enligt 20 § far innehavare av tillstind till persontrafik befordra gods
som medfors av passagerare och dessutom i bestdllningstrafik utfora
tidningstransporter. I linjetrafik kan efter sarskilt medgivande befordras
dven annat gods.

Av 21 § framgir att bestillningstrafik for personbefordran far be-
drivas inom stationsorten och, i den méan det behdvs for utforande av
bestiillning som mottagits av eller delgivits bilens forare inom stations-
orten, dven utom denna. Fér personbefordran uteslutande inom viss
stad far dock inte anvindas bil med stationsort utom staden, om lédns-
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styrelse inte medgivit detta. Sddan begrinsning kan av linsstyrelse for-
klaras gilla dven inom annat samhille eller betrdffande visst omride
inom ldnet. I fraga om é&terfdrd till stationsorten giller att passagerare
far tagas med dven utan foregidende bestillning inom stationsorten.

Om det behdvs for att tillgodose ett tillfilligt behov av persontrafik
inom visst omrade, kan ldnsstyrelse medge s. k. samtrafik och andra
undantag fran skyldigheten att iaktta de nu angivna reglerna.

Betraffande den nimnda begrinsningen i ritten att utféra korningar
- inom stad bor uppmirksammas att beteckningen stad har ménstrats ut
ur kommunallagarna med ingingen av &r 1971. Enligt lagen (1969: 780)
med anledning av inforande av enhetlig kommunbeteckning, m.m.
skall foreskrift i lag eller annan forfattning om stad i stillet avse kom-
mun, som bestdr av omrade vilket enligt den vid utgdngen av ar 1970
gillande kommunindelningen utgjorde stad. Om i en nybildad kommun
ingar ett omrade som vid sistnamnda tidpunkt utgjorde stad, skall fore-
skriften om stad, om inte Kungl. Maj:t bestimt annat i beslutet om
kommunindelningen, gélla den nya kommunen.

I 22 § YTF anges de huvudregler som giller for bestillningstrafik
for godsbefordran. Dessa innebér i princip att kérning mellan orter inom
lokalomradet 4r tilldten. Dessutom fir transport av gods iga rum
fran ort inom lokalomradet till ort utom detta eller fran ort utom lokal-
omradet till ort inom detta. Didremot dr en transport mellan tvd orter,
som béda dr beldgna utom lokalomradet, inte tillaten.

Aven i fraga om bestillningstrafik for godsbefordran finns méjlighct
for linsstyrelse att p& samma sitt som giller betriffande taxitrafik
medge undantag fran eljest gillande regler vid tillfdlligt transportbe-
hov inom ett omrade.

For innehavare av tillstdnd till yrkesmissig trafik med personbil
eller buss giller befordringsplikt med vissa sérskilt angivna undantag
(23 §).

Innehavare av trafiktillstind kan aldggas skyldighet att ansluta sig
till forening av utdvare av yrkesmissig trafik med syfte att halla be-
stdllningskontor eller handha de gemensamma uppgifter i Gvrigt som
den tillstandsbeviljande myndigheten finner limpliga for trafikens ord-
nande (24 §).

For anvdndning av bil i yrkesmissig trafik for personbefordran krivs
att bilen blivit godkdnd av myndighet, som meddelat trafiktillstdndet
(25 §). Godkidnnandet grundas péa sidrskild limplighetsbesiktning som
utfors av besiktningsman hos Aktiebolaget Svensk bilprovning.

Enligt forordnande av Kungl., Maj:t med stod av 26 § YTF har trans-
portnimnden utfirdat en kungbrelse (SFS 1970: 594) om sirskild be-
teckning — trafikbilsskylt — p& bil, som anvinds i bestillningstrafik
for godsbefordran. : _ ’

Utdvare av yrkesmissig trafik dr enligt 29 § YTF underkastad de be-
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stimmelser om taxa som meddelas i friga om bestillningstrafik for per-
sonbefordran med personbil, pa sitt som anges i 25 § allminna ord-
ningsstadgan (1956: 617, indrad senast 1971: 672) (AOSt) och i fraga
om &vriga fall, av myndighet som limnat trafiktillstindet. Den angivna
paragraten i AOSt innchaller {dreskrifter, enligt vilka ldnsstyrelse fore
beslut om taxa skall hora kommunfullmiktige. Taxa har karaktiren av
maximitaxa, men i undantagsfall kan fOr limjetrafik faststiillas fasta av-
gifter, som alitsd skall tillimpas utan avvikelse. Fore faststillande av
taxa skall, om forhallandena foranleder dirtill, dven trafikforetag och
sammanslutningar av trafikutdvare m. fl. beredas ftillféllc att yttra sig.

Taxeplikt forcligger inte i friga om sidan bestillningstrafik for
godsbefordran, som i 12 § YTF &r undantagen fran behovsprévning.

I 32 § YTF stadgas, att yrkesmissig uthyrning av bil utan att forare
stiills till forfogande (uthyrningsrorelse) far ske endast efter tillstand av
linsstyrelsen i det ldn dir rorelsen skall drivas, Tillstind meddelas en-
dast om rorelsen anscs behovlig och i 6vrigt ldmplig och om sdkanden
anscs skickad att driva rorelsen. Provning av rorelsens behovlighet sker
ej, ndr ansbkan avser tillstand till uthyrning av personbil cller av last-
bil, vars totalvikt inte Gverstiger 3,5 ton. Bil far inte anvindas i uthyr-
ningsrorelse utan att vara godkind av den linsstyrelse, som meddelat
tillstdnd till rorelsen. Godkinnandet skall, liksom i fraga om bil i yr-
kesmissig trafik for personbefordran, grundas pa sirskild limplighets-
besiktning.

For att driva transportformedling krivs med vissa undantag till-
stand av lansstyrelse (33 §). Med transportformedling avses rorelse, var-
igenom nigon yrkesmissigt &t allminheten ombesdrjer hopsamlande
eller mottagande av gods till en eller flera upplagsplatser for transport
med bil eller férmedling av anbud om utférande av godstransporter
med bil eller om tillhandahallande av gods for sédan transport. Dess-
utom fordras fOr att rorelsen skall hinforas till transportformedling att
regelbundna transporter férmedlas mellan vissa orter. Regelbunden
transport mellan tvd orter anses foreligga om vanligen tva eller flera
transporter for kalendervecka dger rum i samma riktning.

Den som driver yrkesmissig trafik, uthyrningsrorelse eller trans-
portférmedling utan att vara berdttigad att driva sadan trafik eller
rorelse kan enligt 34 § YTF straffas med dagsboter. Motsvarande géller
i friga om olika slag av Overtrddelser i samband med utSvandet av
verksamheten.

Domstolarna #r skyldiga att underritta tillstindsgivande myndig-
het, om innehavare av tillstand till yrkesmissig trafik, uthyrningsro-
relse eller transportformedling domts till straff for forseelse mot YTF
(36 9).

Linsstyrelse eller polismyndighet, som finner anledning till &ter-
kallelse av trafiktillstind eller andra angivna tillstind enligt YTF, skall
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gora framstillning om Aaterkallelse hos den myndighet som har att
besluta i drendet (39 §). '

Hirutover bér nimnas vissa bestdmmelser i vigtrafikfrordningen
(1951: 648, omtryckt 1967: 856, dndrad senast 1971: 1040) (VTF) som
ir av sidrskild betydelse for den tyngre vigtrafiken. Av 3 § 6 mom.
framgar att pa vissa bussar och lastbilar skall finnas firdskrivare, dvs.
ett instrument som upptecknar hastighet, kortid och ftillryggalagd vig-
lingd. Uppteckning skall bevaras i bilen under cn vecka. Det aligger
bilens dgare och forare att pd anmodan Gverlimna uppteckningen till
trafikinspektor, bilinspektor, tjansteman vid yrkesinspektionen eller po-
lisman. I kungorelsen (1956: 427) om skyldighet att & vissa motorfordon
fora fardskrivare (dndrad senast 1967: 678) anges narmare vilka fordon
som skall vara forsedda med sidant instrument.

I 28 a § VTF finns foreskrifter om arbetstid och vilotid for férare
i foretag, som driver forvirvsverksamhet i vilken personer cller gods
befordras pa vig. I anslutning dirtill anges i 28 b § skyldighet att féra
anteckningar for kontroll av arbetstid och vilotid. I kungorelsen (1967:
598) om anteckningar for kontroll av arbetstid och vilotid i vigtra-
fik finns nidrmare bestimmelser om hur anteckningarna skall foras.
Enligt dessa bestimmelscr skall finnas sirskild arbetstidsbok, som fors
av fordonets forare. Om denne ir anstiilld, skall dven arbetsgivaren fora
anteckningar om arbets- och vilotid.

Av betydelse for lastbilstrafiken dr bestimmelserna i 54 § VTF, vilka
bl. a. forbjuder anvéndning pa allmén vidg, gata eller annan allmin
plats av fordon mecd visst axeltryck, boggitryck och bruttovikt. Axel-
trycket och boggitrycket far inte Gverstiga 8 ton resp. 12 ton. Med
stod av bestimmelserna i 63 § har emellertid dessa granser i fraga om
en betydande del av végnitet — 53 9/p den 1 april 1971 — hojts till
10 resp. 16 ton. Bruttovikten dr den vikt som vid visst tillfdlle vilar
pa ett fordons eller fordonstags samtliga axlar. Hogsta tillitna brutto-
vikt bestdms bl. a. av avstandet mellan forsta och sista axeln pa ett
fordon eller fordonstag. Tillatna bruttovikten framgar av 54 § och med
ledning dirav utfirdade bruttoviktstabeller. Aven i friga om grin-
serna for bruttovikten har Okning medgetts da det giller det tyngre
vagnitet med 10/16 tons axel/boggitryck.

Enligt hastighetsbestimmelserna i 56 § far buss eller lastbil, vars
totalvikt Overstiger 3,5 tom, inte f6ras med hogre hastighet in 70 km
i timmen. P4 motorvig och motortrafikled fir dock hastigheten
uppga till 90 km. Inom tdttbebyggt omrade fir fordons hastighet inte
overstiga 50 km i timmen. Sérskilda begrénsningar giller i vissa fall
om sldpfordon ar kopplat till bilen. Andra hastigheter #n de i VIF
medgivna kan bestimmas genom lokal trafikforeskrift (61 §).

Med fordon for vilket faststéllts maximilast far enligt 57 § 1 mom.
VTF inte befordras last, vars vikt Gverstiger maximilasten. Framfors



Prop. 1972: 81 28

fordon i strid mot denna bestimmelse eller nyssnimnda bestdmmelser
om hogsta tillatna axel- eller boggitryck, far polisman férbjuda och dven
hindra fortsatt fird.
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3. Den statliga trafikpolitiken

Malet for den statliga trafikpolitiken ar att for landets olika delar
trygga en tillfredsstdllande transportforsorjning till ligsta mdjliga
kostnader och under former som medger effektivitet och en sund ut-
veckling av transportmedlen. Trafikpolitiken skall utformas si att de
krav som stills fran trafiksdkerhetssynpunkt blir tillgodosedda. Till
fullfoljande av denna politik skapas ett system pa transportmarkna-
den som gor det mdojligt f6r varje trafikgren och varje transportfore-
tag att utvecklas med utgdngspunkt i sina reella forutsittningar och
marknadens behov. Detta sker bl.a. genom avskaffandet av regle-
ringar, som kan verka snedvridande pa denna utveckling, och genom
tillimpningen av den s.k. kostnadsansvarighetsprincipen, som inne-
bir att varje trafikgren skall svara for de kostnader som den orsakar.

I anslutning till det s. k. trafikpolitiska reformprogrammet har en suc-
cessiv avveckling skett av olika restriktioner och regleringar inom sivil
jarnvégstrafiken som den yrkesmissiga lastbilstrafiken. I fréga om de
hittills genomférda atgirderna avseende lastbilstrafiken kan samman-
fattningsvis ndmnas, att det i en forsta reformetapp skedde en uppmjuk-
ning av regleringssystemet genom en mindre restriktiv tillstandsgiv-
ning. Normerande vid tillstindsgivningen var en arlig Okning med
159, av den samlade lastférmagan hos fordon i bestillningstrafik
for godsbefordran. Dessutom gjordes vissa dndringar i YTF, vilka in-
nebar bl, a. att vissa godstransporter helt undantogs fréin tillimpningen
av YTF eller frin diri foreskriven behovsprovning och att i friga om
persontrafiken kravet pa tillstind for samékning med personbil i viss
omfattning slopades. Behovsprovningen slopades vidare for tillstdnd
till uthyrning av personbilar och av lastbilar med en totalvikt av
hogst 3,5 ton.

I en andra reformetapp skedde en ytterligare uppmjukning av regle-
ringssystemet genom att den forut nimnda procentsatsen for Gkningen
av den samlade lastférmégan hos fordonen i bestillningstrafik for gods-
befordran hojdes till 20 9/, Denna hdjning har inneburit att behovs-
provningen far praktisk betydelse endast i undantagsfall. Genom #nd-
ringar i YTF undantogs fran férordningens tillimpning eller frin be-
hovsprovning ytterligare vissa slag av transporter. Transportplikten for
lastbils- och traktortagstrafik upphivdes.

For fullfdljandet av trafikpolitiken i olika avseenden sker fortlépande
utrednings- och utvecklingsinsatser. P42 grundval av forslag frdn bil-
skatteutredningen har statsmakterna ar 1970 som ett forsta steg mot
ett mera fullstindigt genomfdrande av kostnadsansvarighetsprinci-
pen beslutat om en successiv omliggning av vigtrafikbeskattningen. Den
mera fullstindiga analysen och bestimningen av vigtrafikens kostnads-
ansvar utfors av vigkostnadsutredningen, som redovisat flera, av sir-
skilda experter utforda detaljundersGkningar.
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Andra fran trafikpolitisk synpunkt viktiga utredningar &r trafikplane-
ringsutredningen och kollektivtrafikutredningen. Den forra arbetar med
planldggningen och samordningen av olika transportmédel for tillgodo-
scende av kraven pa tillfredsstéllande transportforsdrining pa det regio-
nala planet. Kollektivtrafikutredningen undersdker olika mdojligheter att
forbéttra den kollektiva trafiken i olika titorter.

Vidare bor erinras om att trafikpolitiska delegationcn forstirkts och
fatt vidgade uppgifter. Delegationen har bl, a. till uppgift att medverka
vid samordningen av utredningsverksamheten och vid fullfGljandet av
olika trafikpolitiska atgarder.
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4. Overtridelser av vissa vigtrafikbestimmelser

Yrkestrafikutredningen

Utredningen erinrar inledningsvis om att trafiksikerhetsproblemen
berdrdes i 1963 ars trafikpolitiska proposition. Davarande departe-
mentschefen uttalade nimligen att man vid bedémningen av mdjlig-
heterna att genomfdra dct trafikpolitiska reformprogrammet méste
beakta att utvecklingen inte fick leda till 6kad olycksfrekvens i tra-
fiken genom hérdare utnyttjande av fdrarpersonalen. Vidarc har det,
anfor utredningen, bdde med tanke pa kostnaderna f6r vighéllningen
och pé trafiksikerheten, ansetts vara av synnerlig vikt att gillande be-
stimmelser om fordons last respekteras. Utredningen har enligt sina
direktiv att foresla atgiirder som motverkar benidgenheten att Svertrida
dessa bestimmelser och att halla for hoga fardhastigheter.

Utredningen anfér att det i direktiven till utredningen uppstiillda
mdlet dr att s3 langt mojligt uppnd en forbittrad cfterlevnad av de i
VTF givna stadgandecna angaende maximihastighet, lingsta arbetstid
och minsta vilotid samt axel- och boggitryck, totalvikt m. m. Detta av-
ses ske genom att ansvar utkrdvs inte endast av den som direkt ir in-
blandad utan dven av den som indirekt kan antas f& ckonomisk vinning
av Overtridelserna. For att vara tillrickligt effektiva bor utfirdade be-
stimmelser enligt utredningens mening tillimpas pa all trafik ddr eko-
nomiska intressen foreligger, dvs. dven pd den icke yrkesmissiga trafi-
ken. Utredningen har dock inte ansett sig i detta sammanhang kunna
utreda dven firmabilstrafiken.

Nir det giller omfattningen av Svertriadelserna redovisar utredningen
vissa undersokningar. Av dessa framgér enligt utredningens beddémning
att antalet Gvertridclser blivit besvirande stort. Inte endast av trafik-
sikerhets-, arbetarskydds- och viagunderhillsskdl finner utredningen
utvecklingen otilifredsstéillande. Aven av allminna trafikpolitiska skl
synes det utredningen olampligt att de olika trafikanternas kostnadsfor-
utsittningar rubbas genom lagvertradelser.

Kontrollen i friga om becstimmelscrna om arbets- och
vilotid utférs av polisen och yrkesinspektionen. Fr.o.m. januari
1969 fors statistik inom arbetarskyddsstyrelsen Sver forseelser mot be-
stimmelserna om arbetstid och forande av arbetstidsbok. Hj'zilpmedlen'
for myndigheterna att kontrollera efterlcvnaden av arbetstidsreglerna
ir frimst arbetsgivarnas anteckningar, forarnas arbetstidsbdcker och
firdskrivaruppteckningarna. Vid inspektioner som omfattade hela lan-
det under &ren 1968—1970 kontrollerades ett stort antal fordonsférare,
varvid konstaterades bl.a. att grovt riknat en tredjedel av fGrarna
saknade arbetstidsbok eller hade. underlitit att gora foreskrivna anteck-
ningar. ' '
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Utredningen har vid en uppskattning av anvindningen av férdskri-
vare kunnat konstatera att antalet fordon som forfattningsenligt skall
vara forsedda med firdskrivare under senare ar Okat, under det att
antalet forsdlda diagramblad minskat si att forbrukningssiffran for &r
1970 kan antas ligga under 1966 ars forbrukning.

Enligt utredningens uppfattning bor den bristande respekten for ar-
betstidsbestimmelserna motverkas genom en intensifierad Overvakning
av att gillande foreskrifter efterlevs och genom anvindandet av redan
befintliga kontrollmedel i erforderlig omfattning. Att skidrpa straff-
ansvaret — utdver vad som tidigare skett — genom att infora strikt
ansvar for arbetsgivaren i fraga om arbetstidsbestimmelserna bdr dér-
emot enligt utredningens uppfattning inte komma i friga.

De problem som hidnger samman med Overtridelser av bestdm-
melserna om hdgsta tillatna axeltryck, boggi-
tryck, bruttovikt eller maximilast belyses av utred-
ningen fran olika utgdngspunkter. Jag vill hir hinvisa till s. 26—28 och
33—44 i betinkandet.

Utredningen framhaller att den hojda birighetsstandarden pa vag-
nitet har inneburit sinkta transportkostnader framst f6r de tunga trans-
porterna. Samtidigt har emellertid kostnaderna for vighallningen ge-
nom det okadc slitaget stigit. En fortsatt utveckling med kraftiga hoj-
ningar av axel- och boggitryck samt bruttovikter kommer knappast att
vara mdjlig under den kommande tio- eller femtonarsperioden.

Utredningen redovisar bl. a. en av statens vigverk utférd undersok-
ning av Overlastfrekvensen under ar 1966. Av undersdkningen framgar
att hoga bruttovikter var allmint forekommande och i en omfattning
som ar anmirkningsvird mot bakgrund av d& rddande belastningsbe-
staimmelser. Graden av viktdverskridanden hos de undersSkta fordons-
kombinationerna kan belysas genom frekvensen singelaxlar och boggi-
axlar med axel- och boggitryck over de tillitna grianserna. I féljande
uppstillning anges frekvensen singelaxlar overskridande 8 resp. 10 tons
axeltryck samt frekvensen boggier Gverskridande 12 resp. 16 tons boggi-
tryck. Europavigarna ingér i riksvigskategorin.

Vigkategori  Tillatet Procent axlar Procent boggier
axel- och Over over
boggitryck
i ton 8ton 10ton 12 ton 16 ton

Riksvagar 8/12 28 12 - 60 29
10/16 24 13 57 27

Linsvigar 8/12 33 16 64 36
10/16 54 30 66 38

Unders6kningen visar enligt vigverket att den relativa férekomsten
av fem- och fleraxliga fordonstdg med Gvervikt var hog och att den var
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mycket hog pa de undersGkta vigavsnitten med 8/12 tons axel/boggi-
tryck. Som exempel kan ndmnas att hos de vanligast forckommande
fem- och sexaxliga fordonstigen var ett Sverskridande av den maximalt
tillitna lasten med 30 & 409/ cn ordindr foreteelse. Overslagsmissigt
torde i dessa avsnitt pid de fem- och fleraxliga fordonstigen ca 25 %o
av godstonnaget ha transporterats som &verlast. De fordon som
gick med Overlast fraktade tillsammans ca 80 9/ av det totala tonnaget
pa de fem- och fleraxliga fordonstdgen som passcrade mitpunkterna.
Nagot dver 309/y av de &verbelastade fordonens last var dirmed att
betrakta som Gverlast.

Den nu redovisade undersokningen avser forhallandena ar 1966. Né-
gon senare undersdkning av denna omfattning har inte lagts fram. Riks-
polisstyrelsens statistik kan dock ge en uppfattning om utvecklingen.
Antalet rapporterade Overtridelser av belastningsbestimmelserna var
6 431 ar 1967, 8 120 &r 1968 och 11 461 ar 1969. Jag skall scnare, efter
redovisningen av remissyttrandena Over utredningens forslag i nu ak-
tuclla delar, aterkomma med cn redogérelse for vissa ytterligare under-
sokningar rorande Gverlaster som gjorts i samband med drendets be-
redning i departementet.

Nir det giller omfattningen av Overlasterna upplyses i betinkandet
ocksa att 1970 ars langtidsutredning kom fram till att ca 110 milj. ton
eller niira cn femtedel av allt lastbilsgods transporterades som verlast
ar 1968.

For att belysa de trafikckonomiska konsekvenserna av Overbelastning
redovisar utredningen den av statens vagverk publicerade s. k. MODO-
studien (se betinkandet s. 38).

Utredningen konstaterar att cn Sverbelastning av fordonen fran trafik-
sikerhetssynpunkt utgor cn viisentligt storre fara dn Overskridandet av
den for vigen tillatna hdgsta belastningen. En last utdver den som till-
verkaren anvisat for sina fordon ger niéimligen dels onormala p3kin-
ningar i fordonets bdrande och kraftupptagandc delar, dels dynamiska
krafter som pi olika sitt forsimrar fordonens kér- och bromsegen-
skaper m. m. Fran trafiksikerhetssynpunkt maste det anses olimpligt att
de delar som skall uppbira lasten utsétts for hogre pakidnningar &n de
for vilka de ir dimensionerade. Vid besiktning konstateras ofta sprickor i
ramdelar, inféstningar, kopplingsanordningar osv. Felfrekvensen framgar
bl. a. av Aktiebolaget Svensk bilprovnings rapporter. En av anledningar-
na till att sprickor och brott uppstar i birande delar och infistningar
kan vara onormala pdkinningar till foljd av Gverbclastning. Dessa ska-
dor kan i sin tur leda till olyckor.

En annan foljd av Overbelastning av fordonen &r, papekar utred-
ningen, att anpassningen till den Ovriga trafikens rytm forsviras om
motorstyrkan inte stir i proportion till lasten pa fordonet.

3  Riksdagen 1972. 1 saml. Nr 81
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Utredningen papckar ocksd att fordonets eller fordonstigets kor-
egenskaper (dynamiska stabilitet) i hog grad paverkas av lastens tyngd
och fordelning. Det dr i forsta hand lastens tyngdpunktslige som pa-
verkar fordonets egenskaper. Ett hdgt tyngdpunktsldge Sver viigbanan
ger alltid forsimrade stabilitets-, k6r- och bromsegenskaper.

Den kanske storsta risken vid Overlast dr enligt utredningens me-
ning de forsimrade bromsegenskaperna. For fordonet innebir detta
nimligen lingre stoppstrickor, ligre bromsverkan och otillfredsstil-
lande bromsfordelning mecllan axlarna (hjuilblockering, fillknivseffekt
vid fordonskombinationer).

Aktiebolaget Svensk bilprovning har undersokt bromskrafierna i
procent av totalvikten for 83 olika fordonstyper som férekommer pé
den svenska marknaden. Bromskrafterna utgdr de av resp. tillverkare
teoretiskt beridknade. Av undersdkningen framgar att mer dn en tredjedel
av dessa fordonstyper har bromskrafter som ligger mellan 50 och 60 ¢/,
av totalvikten. Enligt gdllande bromsbestimmelser skall fordonets to-
tala bromskraft uppgd till minst 50 a 55 /4 av fordonets totalvikt. Detta
innebir att fabriksnya fordon inte alltid uppfyller gallande bromsbe-
staimmelser om totalvikten Gverskrids.

Utredningen konstaterar vidare att bromsverkan pa begagnade fordon
forsamras av olika anledningar, exempelvis friktionsvariationer mellan
belidgg och trummor pd grund av slitage, smuts, dalig anliggning, tem-
peraturvariationer, fukt osv. Daligt justerade bromsar &r vanligt fore-
kommande och forsimrar fordonets bromsegenskaper.

For att finna sambandet mellan fordonens last och stoppstrickornas
lingd har Akticbolaget Svensk bilprovning f6r utredningens rikning
utfort vissa prov, av vilka framgér hur stoppstrickornas lingd varierar
vid bromsning fran 60 km i timmen till stillastaende.

Proven redovisas i en sirskild bilaga till utredningens betidnkande.
Resultaten visar att det finns ett klart samband mellan belastning och
bromsstriicka och att det finns mycket sma marginaler for overlast. Bo-
laget anser sig kunna konstatera att om totalvikten 6verskrids klarar for-
donen inte kraven enligt gillande bromsbestimmelser och dn mindre de
krav som uppstills frin och med 1972 ars modeller.

Utredningen sammanfattar trafiksdkerhetsriskerna pa foljande sitt:

1. Onormala pékdnningar i bl. a. birande delar och slipvagnskopp-
lingar.

2. Forsiamring av fordonets dynamiska stabilitet.

3. Forsamring av fordonets bromsegenskaper.

Utredningen erinrar om att medverkan till Overtriddclser av belast-
ningsbestimmelserna redan nu kan foranleda straff men tar ocksd upp
fragan om straffbestimmelserna for medverkan kan utvidgas. Eftersom
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belastningsbestimmelserna #r olika for olika viigavsnitt forcligger
enligt utredningens mening stora svarigheter att vtvidga ansvaret for
dgaren eller transportkdparen. Ett sidant ansvar forutsitter niamligen
ingende kannedom om fardvigarnas beskaffenhet. Detta dr ett krav,
som pa grund av nyssnimnda variationer ofta dr omdjligt att stilla.

Utredningen pépekar att rikspolisstyrelsen och statens viigverk gemen-
samt 1 skrivelse den 26 juni 1970 till Kungl. Maj:t foreslagit sidan dnd-
ring av VTF att vidgat, strikt ansvar inférs for fordonsigare.

Ett genomfdrande av principen om strikt ansvar fér fordonsigaren
vid brott mot viktbestaimmelserna anser utredningen mdjligt i friga om
sddana foretag dir dgaren har nédra kontakt med sjdlva godshanteringen.
Det anses dircmot visentligt svarare da det ar friga om storre foretag,
dir foretagets ledning har sma {Orutsdttningar att sd i detalj {6lja de
enskilda fordonens nyttjande att det kan anses rimligt att forctagsleda-
ren stills till ansvar £0r eventuella overlaster.

Utredningen niimner ocksd att man i Norge nyligen skapat mojlig-
heter att infora skirpta bestimmelser till forebyggande av Gverlast pa
bilar. Dessa bestimmelser innebiir att en sédrskild avgift, “gebyr”, tas
ut av dgaren till motorfordon som framférs med vésentligt hogre axcl-
eller boggitryck in vad som ir tillitet. Jag atcrkommer senare med cn
redogorelse for de norska bestimmelserna, som tritt i kraft den 1 {cb-
ruari 1972. Utredningen vill inte rekommendera cn liknande avgift for
svensk del.

Utredningen anser att Gverlastproblemet méste angripas dir det upp-
star, dvs. pa lastningsplatsen, och framhdller svarigheterna att exakt
avglra lastens vikt utan att viiga den. I de flesta fall ar {6rhallandena
pa lastningsplatsen av ett eller annat skal inte sidana att nigon viigning
kan ske utan storre kostnader. Utredningen anser darfor i likhet med
vad som anforts i rikspolisstyrelsens och vagverkets nyssnimnda skri-
velse att det enda realistiska siittet att beddma ett fordons last ir att
forse det med en lastindikator som med vissa mindre marginaler anger
hur mycket lasten viiger och hur den paverkar axel- och boggitrycket.
Bestammelse om lastindikator kan dock inte séttas i kraft utan en till-
racklig dvergdngsperiod sa att industrin far tillfillc att utveckla och
prova olika konstruktioner och bildgarna mdojlighet att anpassa sig till
dessa nya bestimmelser. Utredningen har kunnat konstatera att ctt visst
utvecklingsarbete redan paborjats.

Utredningen papekar att trafikekonomiska vinster kan géras genom
overskridande av hogsta tilldtna fardhastighet. Mbijlig-
heterna for fordonsigaren eller transportkoparen att i forhand bedéma
risken {or Overtriidelse anser utredningen emellertid vara mycket sma.

Utredningen anmirker ocksd att Gvertridelser av hastighetsbestim-
melserna ofta foranleds av andra motiv dn ekonomiska. Som exempel
namner utredningen intresset att ta igen forlorad tid eller att av annan
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anledning dn som sammanh#nger med transportavtalet komma tidigare
till destinationsorten etc

Utredningen anser sig av de anfdrda skillen inte bora ligga fram
forslag som utvidgar medverkansansvaret vid Overtridelse av hastig-
hetsbestimmelserna.

I detta sammanhang anser sig utredningen bdra erinra om den nega-
tiva effekt som avtal om ackordslon vid utférande av transporter kan
ha i vissa fall. Utredningens allminna intryck ir att man i mojligaste
mdn bor frangd sddana avtal som inkluderar prestationsersittningar for
bilforare. Enligt vad utredningen erfarit har man ocksd under senare ar
alltmer frangatt prestationsersittningarna. Pa grund hdrav anser sig
utredningen inte bora lagga fram fOrslag i detta avseende.

Med hiinsyn till att tillstdnd till yrkesmissig trafik och transportfor-
medling har karaktidren av en efter viss provning meddclad rittighet av
oflentligriittslig natur anser utredningen att 4terkallelse av tra-
fiktillstand dr mojlig, om tillstindet anvinds for bedrivande av
en trafik som inte motsvarar samhillets krav i skilda hinscenden.

Av forarbetena till VTF (prop. 1951: 30 s. 258, 2L.U: 30, rskr 336)
framgar enligt utredningens uppfattning att inte bara korkort och trafik-
kort utan #dven trafiktillstind kan aterkallas pa grund av f&rseclser mot
VTF. Aterkallelsc av trafiktilistind skall ske med stod av 19 § 1 mom.
YTF. Utredningen framhaller emellertid att det i stadgandet talas en-
dast om Overtridelser av bestimmelserna i YTF, medan bestimmel-
serna om axel- och boggitryck, fordons méitt och vikt, arbets- och vilo-
tider och firdhastigheter finns i VTF.

Liksom som ett meddelat tillstdnd att féra fordon i trafik kan dterkal-
las vid missbruk av detsamma bor enligt utredningens mening ctt med-
delat tillstdnd att bedriva viss trafik kunna &terkallas om det dr uppen-
bart att det anvints pa ett icke forviintat sétt.

En av utredningen gjord forfriagan till ldansstyrclserna i vilken ut-
strickning trafiktillstind &terkallats med anledning av att tillstindsha-
varna befunnits skyldiga till Svertridelse av vikt-, arbetstids- eller has-
tighetsbestimmelser gav vid handen, att &terkallelser pa sidana grun-
der praktiskt taget aldrig férekommer. Inte heller forscelser mot YTF
har medfort aterkallelse av trafiktillstind. Ett flertal linsstyrelser fram-
holl att rapporterna om §vertridelser Overlimnades endast till befatt-
ningshavare vid korkorts- och trafikkortsregistren. Vidare framgick det,
framholl flera ldnsstyrelser, séllan eller aldrig av rapporterna om veder-
borande bedrev den rapporterade trafiken med stdd av trafiktillstind.

Utredningen foéreslar, att 19 § 1 mom. YTF utformas s& att &ven
overtridelser av VTF:s bestimmelser om vikt, arbets- och vilotid samt
hastighet eller straffbar medverkan dirtill skall kunna foranleda om-
provning av tillstindsinnchavet pad samma siitt som sker i friga om
innehavet av korkort och trafikkort. I anslutning hértill framhaller ut-
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redningen att, om den foreslagna dndringen av 19 § YTF skall fa av-
sedd effekt, redan i polisrapporten méste anges om den rapporterade
trafiken utévas med stéd av trafiktillstind. Vidare bor ldnsstyrelscrnas
interna handldggningsrutiner kompletteras si att inkomna domar och
strafforeldgganden i hithorande frigor meddelas inte bara korkorts-
avdelningen utan dven avdelningen for yrkesméssig trafik.

Utredningen foreslar ocksd sddan #dndring i 36 § YTF att domstols
underrittelseskyldighet skall omfatta dven Gvertriddelse av nu aktuclla
bestammelser i VTF.

Remissyttrandena

I friga om O&vertridelsernas omfattning och betydelse framhéller
rikspolisstyrelsen att antalet brott dr besvirande stort och att riskerna
frin trafiksiikerhetssynpunkt dr sirskilt allvarliga ndr det giller 4sido-
sdttande av foreskrifterna om arbetstid och hogsta tilldtna belastning.
Enligt styrelsens uppfattning har liberaliseringen av belastningsbestim-
melserna jute lett till en minskning av antalet Gvertrddelser. Tvirtom
anses antalet dvertridelser ha dkat pa ctt markant sitt. Aven vigverket
och rrafiksiikerhetsverket betonar de negativa effekterna fran trafiksi-
kerheissynpunkt av ifragavarande Overtriadelser. Vigverket framhéller
att ctt fordon som &verbelastas ofta inte kan framfdras pa ctt betryg-
gande sitt, bl. a. till foljd av nedsatt bromseffekt. Aktiebolaget Svensk
bilprovning uttalar att Sverlasterna utgdr en allvarlig fara fran trafik-
sikerhetssynpunkt genom att bromsstrickorna forlings, genom att
fordonens koregenskaper paverkas ogynnsamt och genom att riskerna
for sprickbildning i fordonens ramdelar m. m. Okar. Enligt bolagets
mening ir skdrpta regler klart motiverade for att man skall komma tiil
riitta med problemen.

SJ anser att utredningens forslag ir helt otillfredsstillande och fram-
héller att overtridelserna innebir stora vinster {6r dkarna och att dessa
maste neutraliseras om de trafikpolitiska méalen skall kunna nis. ASG
redovisar en liknande instillning och anser for sin del att en cffektiv
trafikGvervakning dr den mest verksamma atgirden. Genom en sidan
dvervakning och ett dndamaélsenligt ansvars- och paféljdssystem skapas
enligt bolagets mening verkliga forutsittningar for konkurrens pa lika
villkor, vilket i sin tur framjar en utveckling mot optimal fOretagsstruk-
tur. Viigverket betonar de stora kostnader som overskridande av fast-
stillda, hogsta axcl- och boggitryck orsakar vigvisendet.

Motorbranschens riksforbund, Svenska vigforeningen och Svenska
dkeriforbundet ifragasitter utredningens beddmningar nér det giller om-
fattningen av Overtriidelser av vigtrafikbestimmelserna och anser att
efterlevnaden forbittrats. Enligt Svenska &keriforbundets uppfattning
ir §vervakningen betridffande belastningsbestimmelserna effektiv och



Prop. 1972: 81 38

forbundet har intrycket att den skédrpts pa senare tid. Férbundet pekar
pa att antalet rapporterade Overtridelser mot belastningsbestimmelser-
na visar en kraftig nedging mellan aren 1969 och 1970. Sveriges spedi-
torforbund finner utredningens faktaunderlag bristfalligt.

Betydclscn av likabehandling av den yrkesmassiga och den icke yrkes-
missiga trafiken f{ramhivs av rikspolisstyrelsen, SI, vigverket, mark-
nadsradet, NO, ASG och Svenska dkerifirbundet. Akerifdrbundet erin-
rar om att foreskrifterna om arbets- och vilotid tagits in i VTF for att
gilla all trafik i forviirvsverksamhet och att den beslutade korkortsre-
formen tar sikte pa likstillighet mellan yrkesmissig och icke yrkesmis-
sig trafik.

Fragan om strikt ansvar {or dgare och arbetsgivare och medansvar
for transportkdparen tas upp sirskilt i ndgra remissyttranden. Riksdkla-
garen avstyrker infOrandet av ett strikt dgaransvar. Gdta hovritt in-
stimmer i uppfattningen att straffansvar for dgaren obcroende av for-
summelse inte bdr inforas. Hovritten finner det emellertid otillfreds-
stiilllande att man inte kunnat finna nagon annan viig att skidrpa dgar-
ansvarct. Ldnsstyrelsen § Kopparbergs lin delar utredningens bedom-
ning att medansvar {or transportkdpare inte ir maojligt.

SJ och vigverket anser att utredningen avfirdat mdjligheten att ut-
oka kretsen av ansvariga utan fullgoda skil. Ett strikt ansvar har enligt
vigverkets mening den férdelen att det fir effekt inom hela lastbilssek-
torn. Rikspolisstyrelsen vidhdller sitt i annat sammanhang framférda
yrkande om strikt ansvar tor fordonsidgaren for brott mot belastnings-
bestammelserna. Aven Svenska transportarbetareforbunder forordar ett
sddant ansvar, som cnligt {érbundcts mening torde vara av visentlig be-
tydelsc nidr man skall soka komma till ritta med Overlastproblemet.
ASG frambhéller att fordonsfdraren som anstilld ofta har en svag still-
ning och att en utvidgning av ansvaret for olika slag av Overtridelser
dirfor kan vara motiverad.

Frigan om inférandct av ndgon form av straffskatt vid brott mot
belastningsbestimmelserna tas upp i nagra remissyttranden. Gdéta hov-
ritt hyser betinkligheter mot cn saddan paféljd, som hovritten finner
till sin verkan nirmast vara jimforbar med straff. Riksdklagaren, dir-
emot, menar att inférandet av cn sirskild straffavgift enligt det norska
systemet bOr Overvigas. Svenska transportarbetarefOrbundet anser att
en sdrskild avgift kan ses som ett skadestind till staten vid $vertrddelse
av belastningsbestimmelserna. Enligt forbundets uppfattning talar er-
farenhcterna for att sddana forseelser, som i princip dr ensidigt ckono-
miskt betingade med hédnsyn till savil akerifGretagarens som befrakta-
rens intressen, bor foljas av sdrskilda ekonomiska péafoljder. Férbundet
anser att det inte bor méta hinder att i Sverige tillimpa ett system som
motsvarar det norska och understryker att endast betydande skadestind
torde fa verksam preventiv effekt.
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Forslaget om anviindning av lastindikator far ett positivt bemétande.
Rikspolisstyrelsen, SJ, vdgverket, trafiksiikerhetsverket, kommerskolle-
gium, ASG, Niiringslivets trafikdelegation och Svenska vdgforeningen
tillstyrker och flera av dem betecknar reformen som angeliagen. Svenska
dkeriférbundet instimmer i princip i utredningens bedémning men be-
tonar vikten av att de tekniska forutsidttningarna och de ckonomiska
konsekvenserna klarliges ordentligt innan en sddan utrustning blir obli-
gatorisk.

Forslaget om aterkallelse av trafiktillstand vid Overtridelse av be-
stimmelser i VTF tillstyrks eller accepteras av riksdklagaren, Gota hov-
rdtt, rikspolisstyrelsen, trafiksiikerhetsverket, som papckar att sanktio-
nen bdr gilla édven vid dsidosittande av utrustningsbestimmelser, lins-
styrelserna | Malmohus, Géteborgs och Bohus, Kopparbergs och Viister-
norrlands liin, Niringslivets trafikdelegation, Svenska transportarbetare-
firbunder och Akerifiretagarnas centralférbund. En viss tveksambhet,
friimst med hansyn till att &tgirden verkar endast pa den yrkesmissiga
trafiken, kommer dock till uttryck i yttrandena fran Gota hovritt och
Svenska transportarbetareforbundet. Sistndmnda remissorgan anser dven
att bestimmelsen, om den skall fa effekt, bor ges en mera Kategorisk
utformning iin som skett i utredningens forslag.

Med hanvisning till utredningens uttalande, att den nuvarande moj-
ligheten att atcrkalla trafiktillstind inte utnyttjas, anfér SJ att utred-
ningens forslag om inférande av nya aterkallelsegrunder inte kan for-
viintas fi nigon cffekt.

NO, ASG, Svenska vigfireningen och Svenska dkeriforbundet av-
styrker utredningens forslag med hiinvisning till att aterkallelsesanktio-
nen drabbar endast den yrkesmiissiga trafiken. AkerifGrbundet anfor
dessutom som grund for sitt avstyrkande att girningsmannen och till-
stindshavaren inte alltid 4r samma person.

Utredningens uppfatining att ackordslonesystemet har en ogynnsam
cffekt i fraga om efterlevnaden av vissa bestimmelser i VTF delas av
rikspolisstyreisen och ldnsstyrelsen 1 Kopparbergs lin, medan Svenska
transportarbetareférbundet -anser att utredningens beddmning ir helt
oriktig och vilar pa felaktiga forutsittningar.

Rikspolisstyrelsens statistik rorande overlaster

De av utredningen redovisade uppgifterna om antalet rapporterade
overtradelser av belastningsbestimmelscrna har under drendets beredning
1 departementet kompletterats med motsvarande siftror for aren 1970
och 1971, som var 8§ 411 resp. 7 401. Rikspolisstyrelsen har upplyst att
den for trafikdvervakning avsedda personalstyrkan har varit i stort sett
ofdrandrad under &ren 1969—1971 men papekat att det i friga om
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overvakningens inriktning foreligger olikheter som mdste beaktas vid
bedomningen.

Rikspolisstyrelsen erinrar om att belastningsforeskrifterna liberalise-
rades ar 1969 genom indring av bestimmelserna om hogsta tillitna
bruttovikt. Vid overldggningar mellan vagverket och rikspolisstyrelsen
uttalades fran viagverkets sida att de liberalare [Greskrifterna innebar,
att sdkerhetsmarginalen for vad vigarna och broarna talde av Over-
skridanden minskat patagligt och att redan méttliga Overskridanden
successivt kunde med[Ora en betydande forstorelse av viignitet med
allvarliga konsekvenser for viighallaren och transportvisendet. Med an-
ledning hirav och det forhallandet att Overbelastning av fordonen
ocksd fran allmén synpunkt utgor en trafikfara framholl rikspolisstyrel-
sen i olika sammanhang under ar 1969 vikten av en cffektiv Gver-
vakning av belastningsbestimmelserna. Dessa atgirder har cnligt sty-
relsens mening medfort att polisen under ar 1969 dgnat dvervakningen
av den tunga trafiken sérskild uppmirksamhet.

Under ar 1970 genomfordes en sarskild trafiksakerhetskampanj med
inriktning av polisens Overvakning frimst p& tre beteenden i trafiken,
namligen vinstersving i korsning, omkorning och utfart pa huvudled.
I anslutning till kampanjen medverkade ett stort antal polismin med
trafikinformation i skolorna. Utrymmet for Overvakning av den tunga
trafiken betriffande belastningsbestimmelserna tordc ha varit intc obe-
tydligt mindre under ar 1970 &n under ar 1969.

Under ar 1971 har trafikovervakningen i betydande omfattning varit
inriktad pa kontroll av forares nykterhet och behdrighet samt fordons
utrustning och beskaffenhet fran trafiksidkerhetssynpunkt. Bl a. dessa
forhallanden torde ha medfért att Gvervakningen av belastningsbestim-
melsernas efterlevnad dven under ar 1971 varit av mindre omfattning
an under ar 1969,

Om en viss forbattring verkligen skett genom att antalet Overtridelser
minskat nigot under senare ar kan detta enligt rikspolisstyrelsens upp-
fattning bero pa de forslag om skirpta atgirder av olika slag som fram-
stdllts frdn skilda hall och ront stor uppmirksamhet i massmedia. For-
slagen har diskuterats vid sammantriden mellan foretridare for myn-
digheterna och lastbilstrafikens intressenter. Styrelsen anser det ligga i
sakens natur att en sddan forbéttring blir av kort varaktighet om inga
atgarder vidtas.

Norska bestimmelser om “overlastgebyr”

De norska bestimmelserna “Forskrifter om overlastgebyr” tridde i
kraft den 1 februari 1972 och avser trafik med motordrivna fordon eller
slipvagn pé offentliga viigar. Avgift utgdr om hogsta tilldtna axel- eller
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boggitryck overskridits. Med hogsta tillatna axel- cller boggitryck av-
ses det tryck som fordonet &r registrerat for, som vigen dr upplaten
for eller som anges i brukstillatelse™ for fordonet ensamt eller nédr det
ingér 1 visst fordonstdg. De i “brukstillatelse”angivna virdena bestims
med hénsyn till bl. a. axelavstdnd enligt motsvarande normer som géller
for bestimmande av bruttovikt enligt 54 § VTF.

I forfattningen erinras att avgiftsuttag inte péverkar straffpafoljden.

Konstatcrad Overbelastning for varje axel eller boggi reduccras till
narmast hela 100 kg, varefter frindrages 500 kg [6r motorfordons
framaxel, 1 000 kg for annan enkelaxel och 1500 kg for boggi. For
aterstaende Overbelastning utgar avgift for varje axel eller boggi med
foljande belopp.

100 Nkr per 100 kg for de forsta 2 000 kg
200 Nkr per 100 kg for  niista 2 000 kg
300 Nkr per 100 kg {or  niasta 2 000 kg
400 Nkr per 100 kg for  nista 2 000 kg
500 Nkr per 100 kg for aterstaende Gverbelastning.

Varje gang ctt fordon patriffas med oOverbelastning under en 16-
pande tolvmanadersperiod hojs avgiften med 509/,. Nir avgift skall
tas ut tredje gangen under en sddan period blir férhojningen allisa
100 ¢/, {jdrde gangen 150 9/, ctc.

Vigningskontroller utférs av “’statens bilsakkyndige™ och av polis.
Dessa kan bestimma att fordon som patriffats med avgiftspliktig G6ver-
belastning skall tas i forvar eller att fordonct inte fir brukas intill dess
avgiften dr betald eller siikerhet stillts f6r betalningen.

Avgiftsberidkningen skall savitt mojligt ske med ledning av sirskild
vigning for detta indaméal men far ocksd goras pd grundval av annan
utredning, t.ex. vigning som skett vid lastning eller lossning f&r be-
stimmande av frakt eller annan ersittning for transporten.

De norska bestimmelserna har meddelats pd grundval av bemyn-
digande i 36 a § vegtrafikloven. Forslag om bemyndigandet behandlades
i stortinget under juni 1970 och godtogs enhidlligt. Vid den remissbe-
handling som foregick forslagets avlimnande till stortinget accepte-
rades det nya systemet i princip av alla h6rda myndigheter och organisa-
tioner.
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5. Yrkesmiissig godsbefordran

Yrkestrafikutredningen

Utredningens underlag for beddmningarna rérande fdretags
strukturen inom den yrkecsmidssiga lastbilsni
ringen redovisas i betinkandet pa s. 52—59.

Den yrkesmiissiga bestiillningstrafiken, som drivs med stdd av trafik.
tillstdnd, utévades ar 1970 av nirmarc 19 000 &kerier med drygt 38 00C
bilar. Detta innebér sdlunda ctt ungefirligt genomsnitt av tvd bilar pet
dkeri. Av dkerierna var det inte mindre dn 709/, som hade endast en
bil.

Utredningen anser att man allmiint torde ha vintat att den nya trafik.
politiken med en mindre restriktiv tillstindsgivning tor den yrkesmissiga
lastbilstrafiken skulle medfdra att redan befintliga dkerier skulle f3 ett
visentligt Okat antal bilar per akeri medan didremot antalet enbils-
akerier skulle minska. Den intridda situationen motsvarar dock inte
dessa forvantningar. Av utredningens undersokningar framgdr att ok-
ningen av akeriernas antal varit procentuellt storst i fraga om enbils-
akerierna och i fraga om &kericr med mer an 15 bilar.

Utredningen har forsdkt att klarligga i vilka former lastbilsndringen
expanderar. Med stdd av material fran trafikpolitiska delegationen har
utredningen ansett sig kunna konstatera att niringen friimst expanderat
genom nyctablering. De redan etablerade trafikutdvarna har enligt cn
i betinkandet (s. 54) intagen tabell relativt sett skt firre trafiktilistand.
Vidare framgar att antalet tillstind som Gvertagits {ran redan ctablerade
trafikutévare dr nistan lika stort som antalet nytillkomna. Detta inne-
bir att ca hilften av den antalsmissiga Okningen av trafiktilistanden
hiirror {rén akerier som splittrats upp eller upphort. En del av dessa
Overtagna tillstdnd bor enligt utredningens bedomning ha gatt till stdrre
foretag i samband med fusioner o.d. Det mest sannolika anses cmel-
lertid vara att de till storsta delen Overtagits tillsammans med &keriet i
dvrigt av personer som avsett att nyctablera sig. Den mindre restriktiva
tillstandsgivningen bor ndmligen ha minskat behovet {Or redan etable-
rade trafikutdvare med upparbetad kundkrets att verta tillstdnd. Verk-
ningarna av foretagssplittringen didmpas enligt utredningen av att de
mindre féretagen i stor utstrickning ir medlemmar i en lastbilscentral.

Dessa lastbilscentraler kan indelas i tre kategorier.

Kategori I dr av typen ideell forening. Denna typ av central, som ar
historiskt betingad, #r inte nagot forsiljningsorgan.

Kategori IT dr ett forsidljningsorgan till vilket kunderna kan vinda
sig med sina bestiliningar. Det stdr cmellertid medlemmarna fritt att
iiven pa egen hand ackvirera och ta emot bestiillningar utan centralens
medverkan. Néagon egentlig transportplanering for kundernas riikning
kan dirigenom inte ske.
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Kategori 1II dr ett helcentraliserat och fakturerande forsiljningsorgan
som gor reella ataganden gentemot kunderna. All forsiljning liksom in-
och utbetalningar sker genom centralen. Centralens forestandare agerar
som cn vanlig foretagsledare med de inskrinkningar som hinger sam-
man med att medlemmarna i regel dger fordonen sjilva och bedriver
trafiken med stdd av personliga trafiktillstind. Medlem i centralen antas
under forutsittning att denna bedomer transportunderlaget tillrackligt
for en utdkning.

I betidnkandet anges att 11 000 dkerier med 18 000 bilar dr anslutna
till 317 lastbilscentraler. Av dessa kan ungefir en tredjedcl anses till-
hora kategori III. Det &dr friimst de mindre foretagen som &dr anslutna
till lastbilscentralerna. Dessa omfattar ca 60 9/ av totala antalet trafik-
utdvare och ca hilften av den totala lastbilsparken i yrkesmissig trafik.

En visentlig del av fjarrtrafiken med lastbil ombesorjs genom trans-
portfrmediingsforetag.  Transportfdrmedlingsmarknaden  domineras
fullstindigt av ett [atal stora foretag som genom transportdrsavtal knu-
tit ett antal sjélvstindiga trafikutovare till sig som transportrer. Av
dessa foretag har ASG och AB Godstrafik och Bilspedition en klart
dominerande stillning.

Trots att den yrkesmaissiga landsviigstrafiken Okat sin marknadsandel
har 16nsamheten och syssclsidttningsgraden av branschen beddomts som
otillfredsstéllande. Vissa uppgifter i anslutning till denna beddmning
redovisas pa s. 57—59 i betdnkandet. Utredningen hénvisar bl. a. till
viigplaneutredningens (SOU 1969: 56) berikningar, som ger vid handen
att det genomsnittliga tonkilometerpriset for den yrkesmiissiga lastbils-
trafiken under perioden 1950—1966 sjunkit med 229/, och ar 1969
uppgick till 16 ore.

Utredningen papekar vidare att den yrkesmissiga lastbilstrafiken i
hog grad berdrs av siisongfluktuationer i sysselsiittningen. Kostnaderna
for branschen #r betydande eftersom personalkostnaderna och kost-
naderna for terminaler och rullande materiel kvarstar i stor utstrick-
ning dven under perioder med bristande sysselsittning.

Utredningen anser att konkurrenssituationen inom transportmarkna-
den i vissa fall dr sidan att man intc uppnétt den balans mellan mark-
nadspris och verklig transportkostnad som cn optimal transportstruktur
innebir. Inom sektorn for bestdllningsirafik {0r godsbefordran beror
detta enligt utredningens mening i viss utstrickning pi att ménga mind-
re foretag gor transportitaganden till orealistiskt [4ga priser som tagits
fram utan kalkylering med f&rctagsckonomiskt betingade fordonsav-
skrivningar eller normala fOretagarersittningar.

Foretagsstrukturen inom - lastbilsniiringen av i dag kan, enligt utred-
ningens uppfattning, allmént sctt inte anses vara optimal. Detta moti-
verar att vissa atgirder vidtas inom ramen for den fastlagda trafikpoli-
tiken i syfte att dstadkomma stérre effektivitet och ett fran trafikant-
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synpunkt ldmpligare anordnande av trafiken under beaktande av att
samhillsckonomiska intressen inte asidositts. Samtidigt bor trafiksdker-
het och arbetarskydd frimjas.

Utredningen anfor att de stOrre transportforetagen, dir administra-
tion och planeringsresurser finns i tillracklig omfattning, anskaffar och
anvinder sadan fordonsmateriel som &dr mest limpad for fOretagets
verksamhet. For de flesta mindre foretagen, enbils- och enmansforeta-
gen, dr liget ett annat. Aven om man samverkar i bestéillningskontor
har medlemmarna, av vilka flertalet fr forare pd det egna fordonet,
stora svarigheter att dstadkomma en limplig fordonsdifferenticring och
¢n riktig anviindning av fordonen pa grund av att bestidllningskontoret
i de flesta fall inte har stillning som ansvarig trafikutovare.

Utredningen anser vidare att nyetablering i betydande utstrickning
har skett utan foregaende planering inom niringen. Foljden har blivit
cn ogynnsam sammansittning av fordonsparken och en otillfredsstil-
lande konkurrenssituation som, enligt utredningens uppfattning, inte
kan anses sta i Overensstimmelse med den statliga trafikpolitiken. Yi-
kesmissig trafik bor bedrivas av storre, fast organiserade forctag eller
sammanslutningar, som konkurrerar med varandra genom effektivitet
och plancring och intc genom en prissidttning som i manga fall sker
utan hinsyn till gillande trafikfSreskrifter och kravet pd rimlig ersitt-
ning for eget arbete. Utredningen 4r av den uppfattningen att foretags-
strukturen inom transportniringen har paverkat bl.a. frckvensen av
Overtriidelser mot olika vigtrafikbestimmelser.

Den foretagsform som enligt utredningens uppfattning bést Iimpar
sig for hir ifragavarande typ av verksamhet @r akticbolaget. Erfaren-
heterna frin arbetet med att organisera trafikutdvarna i lastbilscentra-
ler har cmellertid visat att dc individualistiska inslagen hos dessa #r
mycket starka. Fors6k att tvangsvis {ora Over trafiktillstinden till last-
bilscentraler kan enligt utredningens uppfattning komma att medfora
att det genom lastbilscentralerna inledda samordningsarbetet forsvaras
genom att en icke ovisentlig andel av medlemmarna gir ur centraler-
na. Det forhallandet att nagon behovsprévning i praktiken inte ldngre
férekommer vid meddelande av tillstind till godsbefordran férsvérar en
icke frivillig Gverforing av tillstinden.

En forbattrad struktur kan dock enligt utredningens uppfattning inte
nias med mindre den nuvarande fOretagssplittringen minskas eiler ait
olagenheterna med denna climineras. Ett viktigt steg i denna riktning
ar att foreskriften i 3 § YTF — enligt vilken det ankommer pa ldns-
styrelserna att verka for ett indamalsenligt ordnande av den yrkesmis-
siga trafiken — ges en verklig innebord mera i form av aktiv ledning
in formell tillimpning. Utredningen finner det naturligt att de dkade
planeringsresurser som tillforts lansstyrelserna under senare &r utnyttjas
vid arbetet inom trafiksektionerna.
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Den utveckling som inleds genom organiserandet av trafikutdvarna i
helcentraliserade lastbilscentraler dr enligt utredningens uppfattning en
limplig utgdngspunkt for vidare utveckling mot en bittre foretags-
form. Liinsstyrelserna, som har att verka for ett indamaélsenligt ord-
nande av trafiken, bor pa effektivast mdjliga sdtt understddja denna
utveckling. Utredningen anfor att 24 § YTF ger lansstyrelscrna vissa
mdjligheter i detta avseende. Lastbilscentralerna bér ocksd dndra sin
restriktiva instillning till att ta in nya medlemmar. Bristande trafik-
underlag utgor cnligt utredningens uppfattning inte tiilrickliga skél for
att vigra intriade.

De av utredningen rekommendcrade helcentraliserade lastbilscentra-
lerna fungerar som trafikutévare resp. transportformedlare gentemot
transportkSparen. De fyller med andra ord funktionen som mecllanman.
Utredningen anser det emellertid oklart hur langt cn mellanman kan
nirma sig den egentliga utdvningen av trafiken innan han gor sig skyl-
dig till olaga yrkesmissig trafik. Enligt utredningens uppfattning kommer
lastbilscentralernas roll som mellanman att accentueras allteftersom des-
sa far storre befogenheter att handla sjalvstindigt. For att inte struktur-
rationaljseringen av lastbilsnédringen skall hindras féreslar utredningen
cn liknande anordning som den som anvénds inom busstrafiken. Detta
innebidr i korthet att lastbilscentral, som drivs i form av ekonomisk
forening, ges ritt att utan tillstand bedriva yrkesmissig trafik genom
att anlita annan trafikutGvarc. Utredningen har utarbetat forslag till
kungorelse med denna innebord.

Utredningen tar ocksi upp vissa fragor som ror anknytningen av den
yrkesmiissiga trafiken till lokalomréaden. Den nuvarande lokal-
omradesindelningen uppvisar enligt utredningens mening vissa svaghe-
ter. Utredningen crinrar om att trafikpolitiska delegationen i sin rapport
i maj 1970 uppmirksammat lokalomradesproblemet och framhaéllit att
en smidigarc ordning bdr efterstrivas. Utredningen delar denna upp-
fattning men anfér att frigan om lokalomridena torde komma att be-
riras av 6vervigandena inom trafikplaneringsutredningen.

Utredningen pépekar att det for ndrvarande inte giller andra offent-
lign kreditrestriktioner i fraga om avbetalnings-
k3 p in de som anges i forordningen (1959: 575) med foreskrifter om
vissa betalningsvillkor vid yrkesmissig forsiljning av bilar. Dessa avser
endast lastbilar och bussar med totalvikt av hogst 1 800 kg samt person-
bilar.

Motorbranschens riksférbund har emecllertid kompletterat dessa be-
staimmelser genom att rekommendera sina medlemmar att tillimpa vissa
angivna betalningsvillkor vid forsiiljning av lastbilar som inte faller un-
der nyss angivna bestimmelser. I vilken utstrickning dessa rekommen-
dationer foljs har utredningen inte kunnat bedoma. Enligt utredningens
uppfattning tillimpar i stor utstrickning de av branschen dominerade
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finansieringsinstituten vid avbetalningskdp en hirdare beddmning av
kontantinsatsens storlek dn dessa rekommendationer innebir.

Utredningen konstaterar att en relativt restriktionsfri tillforsel av
transportmatericl har en betydande inverkan pa transportférsorjningen
och liget pa transportmarknaden. Incitamentet att uppritta en ordent-
lig kalkyl for anvindningen av lastbilen forsvagas sjilvfallet, om négra
stérre krav pd kontantinsats inte stills i samband med férvarvet av for-
denet.

Redan vid investeringstillfillet bdr enligt utredningen erforderligt
kapital finnas tillgdngligt, antingen det utgdrs av egna medel eller
medel anskaffade genom annan langivare dn fordonssiljaren. Utred-
ningen foreslar i detta syfte foljande i friga om betalningsvillkoren
vid yrkesmissig forsiiljning av lastfordon, dvs. bade bilar och slipfor-
don.

A. Kontantinsats lagst:
for nya fordon 25 9/, av fakturavirdet,
for begagnade fordon 35 9/ av fakturavirdet.
B. Amorteringstid lingst:
48 ménader {6r fordon med fakturavarde pa 150 000 kr. och diir-
over.
36 manader for fordon med fakturaviirde Gver 30 000 kr. och upp
till 150 000 kr.,
24 manader f6r fordon med fakturavirde pd hogst 30 000 kr.

For att undvika att kravet pA kontantinsats kringgés genom avtal om
langtidsuthyrning, s. k. leasing, anser utredningen att
man som villkor for sadan fOrhyrning av lastbilar bor ange att den skall
omfatta en period av minst tre ar. Detta forfaringssitt tillimpas redan
i Norge. Utredningen forutsiitter att Sverenskommelser triffas inom
branschen utan ingripande frin offentligt hall.

Remissyttrandena

Flertalet remissorgan delar utredningens uppfattning att en dndring av
foretagsstrukturen inom den yrkesmissiga last-
bilsnidringen bor efterstravas. Till dem som uttalar sig for en
utveckling mot stérre enheter hor SJ, transportnimnden, pris- och
kartellniimnden, linsstyrelserna i Malmohus, Géteborgs och Bohus,
Viirmlands, Kopparbergs och Viisternorrlands lin, Niringslivets trafik-
delegation, Svenska kommunfirbundet och Handelstjinstemmannafor-
bunder. Genomgéaende anscr man att stdrre enheter ger bitire mdjlig-
heter till rationaliseringsvinster. Fran en del hall gors ocksd gillande
att omstruktureringen bor kunna bidra till en bittre efterlevnad av
vigtrafikbestimmelserna. Svenska transportarbetareforbundet {ramhéller
att en omstrukturering mot storre enheter #r nodvindig inte minst f6r
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att skapa storre anstillningstrygghet for de i branschen verksamma.
Den tringda situationen for de sma fdretagen har enligt forbundet
bidragit till att bestimmelserna om arbets- och vilotid, hastighet, total-
vikt etc. i stor omfattning inte fdljs. LO, som hinvisar till transport-
arbetareforbundets yttrande, {ramhéller behovet av stabila féretag, som
‘kan garantera normala anstillnings- och arbetsforhallanden och ett till-
fredsstiillande arbetarskydd. Handelstjinstemannaférbundet anfor lik-
nande synpunktcr.

Trafiksikerhetsverket, som forordar ett samgiende till lastbilscentra-
ler, finner att yiterligare undersokningar maste géras si att man far
fram vilken foretagsform och foretagsstorlek som ir bist inom olika
regiontyper.

Andra remissorgan anser att utredningen inte visat vilken foretags-
storlck eller foretagsform som &ar den lampligaste. Hit hor ASG, som
framhaller vikten av att néringslivet far tillgdng till en rikt differentie-
rad transportstruktur, vilket forutsitter keriforetag av olika storlek och
inriktning. Motorbranschens riksforbund och Ndringslivets trafikdelega-
tion uttalar, att utredningen inte visat att en utveckling mot cnbart
storre foretagsenheter skulle innebira fordelar. NO framhéller att ut-
redningen inte styrkt antagandet om att det finns ett samband mellan
a ena sidan prissittning och ckonomiskt resultat och & andra sidan
foretagens storlek. Inte heller {finner NO att man kan dra slutsatsen att
overtridelser av bestimmelserna om arbetstid, hastighet och maximilast
ir vanligare inom sma foretag dn inom stora eller vanligare inom den
yrkesmiissiga trafiken #n inom firmabiltrafiken. Trots detta anser sig
NO kunna fororda en Okad samverkan men betonar att en sidan ut-
veckling. om den drivs for langt, kan minska konkurrensen. Risken for
konkurrensbegrinsande effekter papekas ocksd av marknadsrddet och
linsstvrelsen i Viisternorrlands lin. Liksom NO uttalar kommerskol-
legium, att utredningen intc visat niigot patagligt samband mellan an-
talet Overtrddelser av olika vigtrafikbestimmelser och foretagsstruk-
turen.

Kommerskollegium, Motorbranschens riksférbund och Svenska vig-
féreningen uttalar som sin mening att betydande rationaliseringar ge-
nomfdrts inom lastbilsnéringen. Vagféreningen menar att utredningen
Overbetonat den splittring som man anser rada inom lastbilsndringen.
Aven Svenska dkeriférbundet finner att utredningens redovisning av
utvecklingen Ar missvisande. I sjiilva verket har det skett en rationalise-
ring av verksamhecten, inte minst genom sidana samarbetsorgan som
lastbilscentralerna. Vidare redovisar forbundet en rad atgirder som
forbundet vidtagit for att friimja utvecklingen inom den yrkesmiissiga
lastbilstrafiken. Om man bedomer det av utredningen presenterade
materialet med hénsyn till fordelningen av lastbilsbestandet pa &kerier
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av olika storlek, finner man enligt férbundets mening att utvecklingen
karaktériserats av en koncentration av verksamheten till storre foretag.
Forbundet anser att det inte &r sjilvklart vilken fGretagsstruktur som dr
den optimala och att det ar tveksamt om foretagsstrukturen har nigon
betydelse i frdga om Overtridelserna av vigtrafikbestimmelserna. For-
bundet bestrider att akticbolag skulle vara den bista foretagsformen
och anser att verksamheten lika vil kan drivas genom ekonomisk f&tc-
ening. De i branschen verksamma bor sjilva fa vilja foretagsform,
Forbundet gor ocksd invindningar mot utredningens uttalande att
lastbilscentralerna bdr #ndra sin restriktiva instillning i friga om in-
tagning av nya medlemmar. Lastbilscentralernas huvudsyfte &ar att
frimja medlemmarnas ekonomiska intressen och en Okad intagning
kan, om den medfor Overkapacitet, motverka detta intresse. Invand-
ningar mot att aktiebolagsformen skulle vara att foredra framfors
ocksd av marknadsrddet och Handelstjinstemannaférbundet.

Fragan om atgidrder bor vidtas for styrning av fdretagsstrukturens
utveckling berdrs i flera remissyttranden. 5J, som i och for sig delar
uppfattningen att konkurrens 4r ett medel att uppna bittre struktur
inom transportscktorn, anfor att utredningens rekommendationer inte
Okar mdjligheterna att 16sa akcribranschens strukturproblem. I stillet
bor man enligt SJ:s mening anvidnda trafiktillstdndsgivningen som ett
styrmedel. S} anser ocksé att tillstandsgivningen bor ske vid linssty-
relsernas sambhillsplaneringsscktioner for att problematiken skall kun-
na inlemmas i den allminna samhiillsplaneringen i syfic att tillgodose
behovet av tillfredsstidllande transportforsorjning for landets alla delar.
Trafiktillstdnden bodr, med en lamplig Overgangstid, foras over till
Jastbilscentraler och andra motsvarande organ. Utredningen har enligt
SJ:s mening Gverdrivit svarighcterna att samordna enbilsdkarna. SJ pa-
pekar att de flesta av dem #r med i nigon gruppering kring lastbils-
central, transportférmedlingsforetag eller storre industri. Enligt SJ:s
uppfattning 4r det frimst férhallandet att enbilsdkaren intc vérderar
sin arbetsinsats riktigt som gjort det svart att med tillriacklig 16nsamhet
driva dkerier med anstélld personal.

Behovet av ingripanden fran statsmakternas sida betonas av LO, som
anser att rekommendationerna i betdnkandet #r helt otillrickliga. En-
ligt LO:s mening maste en ny, skyndsam utredning goras. Aven Han-
delstjinstemannaforbundet patalar behovet av lagstiftning men finner,
liksom LO, att det underlag som utredningen presenterat dr otillrickligt.
Svenska transportarbetareforbundet anser att utredningen inte i till-
ricklig utstrackning satt sig in i problematiken och didrfor intc kunnat
presentera fOrslag till 18sningar. Enligt foérbundets uppfattning talar er-
farenheten fOr att en mera utvecklad lamplighetsprovning i samband
med tillstindsgivningen ar en av de mest verksamma Aatgdrderna for att
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astadkomma en sanering av akeribranschen. Det kan — anfor forbun-
det — intc nog understrykas hur viktig den ekonomiska limplighets-
provningen ar.

Aven Svenska dkeriforbundet tar upp lamplighetsprovningen. For-
bundet hivdar, som tidigare nimnts, att den hittillsvarande utvecklingen
¢att i ritt riktning med Okande rationaliscring. En statlig styrning, t. ex.
med stdd av 24 § YTF, skulle kunna innebédra ett avsteg fran de tra-
fikpolitiska principerna. Diremot behGvs enligt forbundets mening cn
mera reell lamplighetsprovning. Forbundet hinvisar till sitt yttrande
ar 1967 over forslaget till ny forordning om yrkesmiissig trafik, vari
forbundet férordade att tillstindsgivningen skuile féregas av en prov-
ning av om sdkanden var limplig som trafikutdvare med hinsyn till
ekonomiska forhéllanden, insikt i gillande trafiklagstiftning, erfaren-
het och vederhiftighet samt andra pd fragan inverkande omstindig-
heter.

Léinsstyvrelsen | Kopparbergs lin uttalar att den for tillstandsgivning
forutsatta provningen av cn sékandes ldmplighet med avscende pa hans
ekonomiska forhillanden ofta blir bristfillig pd grund av svarigheterna
att fa tillrdckligt fyllig utredning. Aven trafiksdkerhetsverket finner att
lamplighetsprévningen i praktiken inte fatt sia mycket reellt innehall.
Den bor dirfor enligt verkets mening kompletteras med ett krav pa att
sokanden skall forete kontrakt med bilverkstad om kontroll och under-
hall av fordonct kvartals- cller manadsvis.

Rikspolisstyrelsen och vigverket stiller sig kritiska till tanken pa att
en styrning av foretagsstrukturen ir det rétta sdttet att motverka Over-
tridelser av vigtrafikbestimmelserna. Man pekar bl. a. pd att sidana
atgiirder kan fa effckter endast i friga om den yrkesmissiga trafiken.

Till forman fr en utveckling utan statliga ingripanden uttalar sig
transportndmnden, kommerskollegium, pris- och kartelinimnden, lins-
styrelsen i Malmohus lin, Motorbranschens riksforbund, Svenska fore-
tagares riksforbund och Akeriféretagarnas centralférbund. ASG anfor
att lastbilsndringen inte skall behandlas annorlunda #n andra nirings-
grenar, om det inte dr pakallat av trafiksikerhetsskdl. Ndringslivets tra-
fikdelegation och Svenska vigforeningen varnar for att en statlig styr-
ning kan inncbira en aterging till den tidigare regleringspolitiken.

I anslutning till utredningens antydan om mdjligheterna for linssty-
relserna att paverka forctagsstrukturen med stod av 24 § YTF anfér
liinsstyrelsen i Malimdhus lin att den inte anser sig pd grundval av detta
stadgande kunna verka for bildandet av aktiebolag cller anslutning till
ckonomisk forening. Aven ldnsstyrelsen i Kopparbergs lin anser att
linsstyrelserna har sma mdoijlighcter att pavecka utvecklingen.

Utredningens forslag om ritt for lastbilscentral att driva yrkesméssig
trafik genom anlitande av trafikutdvare med tillstand till sédan trafik
tas upp endast av nagra fi remissorgan. Géta hovrdtt, linsstyrelsen i

4  Riksdagen 1972, 1 saml. Nr 81
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Malméhus lin och ASG forklarar att de tillstyrker eller inte har nagon
crinran mot forslaget. Den sistnimnda remissinstansen framhéller dock
att ritten bor gilla dven transportfGrmedlingsforetagen.

SJ anser att den foreslagna bestimmelsen dr principielit och praktiskt
mindre tilltalande, bl. a. med hinsyn till det oklara ansvarsférhillande
som uppkommer genom att det egentligen blir friga om dubbla till-
stand. Aven Svenska dkeriférbundet dr kritiskt mot forslaget. Utred-
ningens tolkning av rittsidget strider enligt forbundet mot hittillsvaran-
de praxis. Forslaget skulle innebidra att lastbilscentraler, som drivs i
akticbolagsform, diskrimincras och att inldningen av fordon akerierna
emellan skulle forhindras. Forbundet delar utredningens uppfattning att
lastbilscentralernas och andra transportdtagande foretags roll kommer
att accentueras och att det behdvs ctt vidgat ansvar for dessa. Frigan
ir emellertid komplicerad och utredningens forslag anses inte leda till
en forbittring av situationen.

Ett slopande av systemet med lokalomrédden forordas i princip
av dc remissorgan som yttrat sig sarskilt i fragan. Hit hor marknads-
radet, NO, ASG; och Niringslivets trafikdelegation. Transportnimnden
anser att en #dndring bOr anstd tills en ny yrkestrafikforordning tritt i
kraft och den tredje etappen av det trafikpolitiska reformprogrammet
genomforts. Ndmnden upplyser att den endast undantagsvis avslar an-
sOkningar frin enskilda transportdrer om sérskilda lokalomraden. Aven
Svenska dakeriférbundet anser att den tredje etappen bor genomforas
innan lokalomradena avskaffas helt. Forbundet framfor cmellertid ock-
s att atgirden inte stimmer med uppfattningen att ldnsstyrelserna
skall ha en stark stillning i friga om trafikplancringen inom ldnen.
Pris- och kartellnémnden instimmer i uttalandet att lokalomradena bor
slopas men anscr att trafikplancringsutredningens kommandc forslag
bor avvaktas. Handelstjinstemannaférbundet anfor att indelningen i
lokalomraden bor reformeras men menar att tillriickligt underlag f&r
en sadan reform saknas.

Marknadsrddet och NO, vilka i friga om utvecklingen mot storre
forctagsenheter inom Aakeribranschen péapekat risken for konkurrens-
begrinsning, framhéller betrdffande lokalomradesindelningen att ett
slopande av lokalomradena kan motverka konkurrensdimpande ef-
fekter.

Av dem som yttrat sig sirskilt om utredningens forslag till kredit-
restriktioner 1 friga om avbetalningskdp forklarar
Gata hovriitt, trafiksikerhetsverket, kommerskollegivm, pris- och kar-
tellniimnden, linsstyrelserna i Malméhus, Goteborgs och Bohus, Kop-
parbergs och Visternorrlands lin, ASG, Svenska dkeriférbundet och
Akeriforetagarnas centralforbund, att de tillstyrker eller inte har nagot
att erinra mot forslaget.

Svenska transportarbetareforbunder anser att avbetalningsreglerna bor
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skiirpas. Enligt forbundets mening borde ocksa alternativa finansierings-
former ha undersdkts. Som ett alternativ ndmner forbundet nidgon form
av statlig kreditgaranti med mera normala rénteldgen #n dem som nu
tillimpas i branschen. :

Niringslivets trafikdelegation motsitter sig inte att avbetalningshan-
deln med lastfordon regleras men anser att ytterligare Sverviganden
behovs. eftersom de foreslagna reglerna ér alltfor sniva.

Motorbranschens riksforbund anser att cn generds kreditgivning haft
aven positiva effekter genom att den tillfort branschen riskvilligt ka-
pital. En skidrpning av kreditreglerna kan skapa likviditetsproblem. Sa-
dana Overgdngsbestimmelser bchdvs att svarigheter intc uppkommer
pi grund av redan traffade dispositioner. Forbundet férordar ocksi
vissa uppmjukningar i fraga om kontantinsats och amorteringstid jam-
fort med utredningens {6rslag.

Svenska foretagares riksforbund avstyrker utredningsforslaget.

Betriiffande ldngtidsuthyrning, s. k. leasing, uttalar
Motorbranschens riksférbund att en minimitid fér forhyrning i enlighet
med utredningens forord motverkar de syften som utredningen vill vin-
na, eftersom leasing for sa lang tid som tre ar ndrmast far karaktiren
av kop. Svenska dkeriférbundet delar utredningens uppfattning att man
genom leasing kan kringgd kraven pa kontantinsats. Forbundet anser
att en minimitid inte motverkar detta. Enligt forbundets crfarenheter iir
dock den kreditprévning som fGregir ctt leasingavtal minst lika ingéen-
de som vid kop.
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6. Yrkesmiissig trafik med personbil

Yrkestrafikutredningen

Utredningen tar forst upp {rdgan om fdretagsstrukturcn
inom taxiniringen. _ '

Antalct taxibilar i landet uppgar till omkring 9 000 och dc pa heltid
i trafiken sysselsatta personerna till ca 12 000. Av dessa bilar dr drygt
5000 knutna till ndgon form av bestillningskontor. Praktiskt taget alla
ovriga bilar ir sysselsatta huvudsakligen i annan trafik dn taxitrafik i
traditionell bemirkelse, sdsom skolskjutsning (intikter ar 1969 ca 85
milj. kr.), sjuktransporter o.d. P4 grund av landsbygdens aviolkning
och det dkade innchavet av privatbilar har taxiigarna pa landsbygden
fatt vidkdnnas en successiv minskning av de traditionclla taxiuppdra-
gen, vilket lett till att betydligt fler éin 1000 taxifdretagare pa lands-
bygden under den scnaste tiodrsperioden lagt ned sina rorelser. Nagon
forindring i det totala antalet taxibilar anser utredningen inte trolig
under den narmasie femarsperioden. Diremot antar utredningen att en
fortsatt forskjutning av antalet bilar kommer att ske fran landsbygden
till expanderande titortsregioner.

Strukturen inom taxindringen karaktiriseras av att praktiskt tager
alla taxifretag dr enbilsféretag. Av de ca 9 000 taxibilarna i landet dgs
inte fler in 400 & 500 av foretag med fler dn en bil. Av dessa foretag
utgdrs omkring 80 av juridiska personcr. Det genomsnittliga antalet
taxibilar per juridisk person uppgar till ca fem i vad avser ren taxi-
trafik. Denna mycket langtgdende fOretagssplittring dr historiskt be-
tingad.

Tillstindsgivningen till taxitrafik, vilken innefattar bchovsprovning,
sker numera genom trafikndmnderna. Den har sedan gammalt huvud-
sakligen inriktats pa fysiska personer. P4 denna praxis bygger reglerna
i YTF. I enlighet hiirmed har 12 § YTF utformats sa att tillstand till
bestallningstrafik far meddelas juridisk person endast om siirskilda skiil
foreligger. Tillstindsgivande myndighcter har strikt foljt uppfattningen
att juridisk pcrson endast undantagsvis kan meddelas tillstand till taxi-
trafik. Ett av skdlen till nuvarande bestimmelser dr att man genom
att begrinsa mdjligheten for juridisk person att bedriva bestillnings-
trafik sokt skapa en garanti for att ritten att bedriva sadan trafik
skulle bli beroende av myndighets provning bade da trafiktillstandet
ursprungligen meddelades och da det var friga om overlatelse av re-
dan meddelat tillstind. Meddelades juridisk person tilistind kunde
detta utan myndighets provning overgd till ny innehavarc cxempelvis
genom Overlatelse av aktier eller andelsritter i den juridiska person
som ursprungligen meddelats tillstandet. Vidare har man velat und-
vika att tillstanden skulle komma att koncentreras till ett fatal in-
nchavare som darigenom mer eller mindre skulle fa trafikmonopol.
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Utdver den begrinsning av juridiska personers mojligheter att be-
driva taxirorelse, som YTF innebéar, utgér den hivdvunna principen
om den till tjanstedren #ldste lamplige forarens foretridesritt till ledig-
blivna eller nya taxitillstind ett hinder for bildandet av stdrre foretags-
enheter inom taxindringen. Fran de anstiillda férarnas synpunkt 4r den
frimsta fordelen med turordningsprincipen att dc med viss sikerhet
kan rikna med att bli tillstandshavare. Det har framhallits att tur-
ordningsprincipen specicllt i de storre tidtortskommunerna garanterar
social trygghet i form av sikerhet i anstillning och frsdrjning sedan
arbetsformégan av ett cller annat skil pedsatts. Tilliimpningen av fur-
ordningsprincipen har kommit att innebira att tillstaindsmyndigheterna
framst Jdgger vikten vid den sdkandcs tjanstedlder och inte vid dennes
mdjligheter att effektivt och rationellt driva en taxirdrelse.

NO har berort hithdrande problem i tva skrivelser till Kungl. Maj:t,
vilka Overlimnats till utredningen. NO framhaller bl.a. att den till-
limpade ordningen med tillstandsgivning ar tveksam fran konkurrens-
synpunkt och medfér risk for att branschen bibchdller en struktur, som
intec svarar mot konsumenternas intressen. Avsaknaden av konkurrens
kan &ven bidra till att kostnadsmedvetandet avtrubbas och att kostna-
derna didrfér lattare tenderar att hojas. Aven taxckontrollen inom
drosktrafiken medf6r olidgenheter. Erfarenheten visar enligt NO att
maximipriser i allmidnhet inte underskrids, eftersom de av fGretagarna
uppfattas som ’
ocksd risk {Or att alltfor stor hiinsyn tas till kostnadsférhillandena vid
mindre rationellt drivna foretag. NO anser att den faktiska prisutveck-
lingen inom taxindringen bekriftar riktigheten av dessa kritiska syn-
punkter och papekar att drosktaxan i Stockholm hdjts trc génger
under forsta delen av 1960-talet med 15, 10 resp. 10 ¢/, vilket lett till
att taxenivan ar 1965 lag nira 40 °/o hogre in ar 1960.

JO har i en skrivelse till Kungl. Maj:t, som &verlimnats till utred-
ningen, uppmirksammat de speciella forhallanden som f. n. rider inom

‘godkinda™. Den administrerade prissdttningen innebir

taxiniiringen i Stockholm. Skrivelsen redovisas i betinkandet pd s.
68—70.

I samband med redogdrelsen for den nuvarande f&retagsstrukturen
ndamner utredningen att tillstand stidllda pd personer bosatta pd lands-
bygden inte alltid aterkallas fastéin det dr uppenbart att tillstindshavaren
inte lingre har for avsikt att anvinda tillstindet. Det brukar di talas
om “vilande tillstind”. Dessa “vilande tillstind” 3bcropas emellanit
for att hindra andra personer att etablcra sig som taxiféretagare ge-
nom att behovet av tillstdnd rent numerért dr upptylit.

Vid sipa overviganden utgdr utredningen frdn att behovsprovning
skall foregd meddelande av tillstdnd till taxitrafik.

Utredningen anser att den hittillsvarande principen om praktiskt
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taget uteslutande personliga enbilstillstdnd fran allminna foretagseko-
nomiska synpunkter ogynnsamt paverkar taxindringens mdjligheter till
rationalisering, vilket i sin tur inverkar ofSrdelaktigt pa taxesittning
och lonsamhet. Rddande principer for tillstindsgivningen och turord-
ningsprincipen har lett till en mindre effektiv drift och foérhindrat ny-
ctablering och foretagsexpansion. Resultatet har ocksd blivit att taxi-
niringen har svart att tiligodose de krav pa service som stdlls inte
minst inom de¢ snabbt vixande titortsrcgionerna. En rationellt driven
taxindring forutsitter enligt utredningen att den bedrivs i storre {Ore-
tagsenheter. Kravet pa sidrskilda skdl {6r meddelande av taxitillstand
til! juridisk person bor saledes slopas. .

Utredningen finner att motivet fOr tillkomsten av turordningsprin-
cipen framst ir att soka i de begrinsadc mdjligheterna for den an-
stillde att erhéalla en tilifredsstillande pensionering. Utredningen an-
ser att denna aspekt fortfarande kan vara av betydelse f6r cn del
dldre personer som ar verksamma inom taxindringen. For dem som
nu star i tur till ett eget trafiktillstind torde detta sitt att 15sa pensione-
ringsproblemen i regel vara mindre aktuellt. Ett annat motiv for tur-
ordningsprincipen har varit méijligheterna att rckrytera forare. Konse-
kvensen av turordningsprincipen har emellertid blivit att ménga Limp-
liga forarc fatt std tillbaka for andra forare vilkas frimsta meriter
varit att de haft fler tjinstear.

Utredningen har utarbetat ett principfdrsiag till en ny foretagsstruk-
tur inom taxindringen, dir utredningen anser att férdelarna i dect gamla
systemet bevarats och behovet av samverkan tillgodosetts. Forslaget
inncbar i princip att taxitrafiken, utom i glesbygdsomréaden, skall dri-
vas av aktiebolag. Utredningen anser att en pa detta siitt fast organi-
serad och rationellt driven taxinidring skulle medfdra bittrc arbets-
forhallanden for alla parter och stérre mdjligheter att ge allminheten
god service till rimliga priser. Vid valet av foretagsform har utred-
ningen stannat {0r aktiebolaget, eftersom detta cnligt utredningens
uppfattning som ox'galliéationsfor111 ir att foredra framfor foreningen.
Erfarenheten har enligt utredningens uppfattning visat att foreningsfor-
rmen dr alltfor kinslig {6r tillfillig paverkan och dirfor inte ger er-
forderlig stabilitet.

Utredningens forslag inncbir i princip att bestillningskontoren, vilka
finns pa praktiskt taget alla platser med fler dn fem taxibilar, skall
ombildas till aktiebolag, som blir innehavare av samtliga trafiktillstdnd
inom kontorets verksamhetsomride. Inom varje omrade dir organi-
serandet av ett bestdllningskontor kan anses vara till fordel {or trafi-
kanterna skall ocksd sadant kontor etableras. Det bor enligt forslaget
ankomma pa trafikndmnderna bl. a. att utféra crforderliga undersdk-
ningar rérande behovet av bestillningskontor. Redan genomfdrda och
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kommande kommunsammanslagningar bor enligt utredningens asikt
underlétta for trafiknimnderna att fa biéttre dverblick Gver den limp-
ligaste indelningen av kommunerna i omraden, som kan betjinas av
ett och samma bestillningskontor.

Denna anslutning bor vara avslutad inom c¢n period av tre ar. Har
tillstindshavare inte blivit deligare i bolaget vid periodens slut upp-
hor tillstinden att gilla. Tillimpas turordningsprincipen i orten vid
den tidpunkt da reformen inleds, bor under Overgangsperioden hilften
av de nya cller ledigblivna tillstanden meddclas forarna efter tjinste-
alder och halften bolaget. Det skall dock std nybliven tillstdndsha-
vare fritt att omedelbart ansluta sig till bolaget. Tillstind som ursprung-
ligen stillts pa juridisk person eller som senare Overforts till aktie-
bolag skall cndast kunna meddelas aktiebolag.

Utredningen anser dock att man maste gora vissa undantiag fran den
forordade principiclla 16sningen. Hirvid kommer i forsta hand i fraga
sddana omraden, {Oretriidesvis i glesbygder, dir inrdttandet av sir-
skilda bestidllningskontor skulle medfora stora kostnader utan motsva-
rande fordelar fran trafikanternas och taxiféretagens synpunkt. Inom
dessa omraden bor trafiken kunna bedrivas pd samma sitt som hittills.

Aven i vissa andra fall kan den av utredningen férordade princi-
piclla uppliggningen i vissa delar vara mindre lamplig. Sa dr cnligt
utredningens uppfattning fallet med vissa tilorter, i forsta hand Stock-
holm, Gotecborg och Malmd. Inom dessa har taxitrafiken cn sadan
omfattning att det skulle vara mindre Jimpligt att Sverfora samtliga
trafiktilistdnd till ett och samma aktiebolag. Taxitrafiken bor ddr or-
ganiscras sd aft utdvandet av trafiken och ddrmed ocksd innehavet
av trafiktillstdnd anfértros ett 1dmpligt antal aktiebolag, vari tidigare
innchavare av trafiktillstdnd ingdr som aktiefigare. Aven hir foreslas
en Sverglngstid om tre ar liksom viss foretridesriatt {8r forarna. Ut-
redningens forslag innebdr ocksid att aktiebolagen inom en titort med
flera bolag skall samarbcta genom ett sdrskilt gemensamt forvaltnings-
bolag.

For att tillgodose taxindringens och de diri anstilldas intressen an-
ser utredningen att vissa for ndringen speciclla forhillanden bor be-
aktas vid uppritiandet av bolagsordningar och konsortialavtal vid bil-
dandet av de hir foreslagna trafikutdvande akticbolagen, antingen
dessa befinner sig i de nyss nimnda stérre titorterna eller annorstides.
Bl. a. skall enligt forslaget i bolagsordningen tas in foreskrifter om
hembudsskyldighet med viss fortursridtt for anstillda férare och tidi-
gare aktiesigare.

Utredningen ir av den uppfattningen att samtliga deligare i de nya
aktiebolagen principiellt skall ha sin huvudsyssclsittning inom niring-
en. Stora krav kommer darfor att stéllas pa personalplaneringen di de
som redan har tillstind skall beredas arbete inom foretaget. Limpliga
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atgdrder maste ocksad vidtas fran bolagets sida i form: av {orsikrings-
och pensioncringsavtal for dem som kan komma i ett forsimrat lige
genom den av utredningen foreslagna reformen.

Utredningen har kunnat konstatera att tillstind till taxitrafik i viss
utstrdckning innehas av personer som av olika skil inte har sin huvud-
sakliga sysselsittning inom taxindringen. I den mén detta beror pi
otillrackligt trafikunderlag finner utredningen forhéallandet bade oldmp-
ligt och stridande mot grunderna fér en koncessionerad niring av den
typ det hir ir fraga om. I det av utredningen foreslagna systemet skall
saledes. dar sdrskilda forhallanden inte foranleder annat, ej f& fore-
komma att nigon som har sin huvudsakliga sysselsittning utanfor ni-
ringen innehar tillstind till taxitrafik eller dr aktiedigare i ett taxiforetag.

Med hinsyn till de speciella forhallanden som galler for en konces-
sionerad taxindring anser utredningen att samhillet bor ha mojlighet
tiil insyn i denna. Detta kan uppnas genom att vederborande trafik-
niamnd utser cn representant i taxiforetagets eller, i forckommande fall,
i forvaltningsbolagets styrelse.

En av svarighcterna inom taxinéringen ér enligt utredningens beddm-
ning att anpassa tillgdngen pé bilar till efterfrigan, eftersom denna upp-
visar stora variationer dven under dygnets olika delar. Utredningen an-
ser att det genom tillkomsten av stérre forctagsenheter och dirigenom
trafiktillstind som enkelt medger variationer i antalet utehallna bilar
bor vara mojligt att fi ett mera flexibelt utbud av bilar.

Utredningen foreslar ocksd att trafiktillstdnd som inte anvinds pa
avsett vis, s. k. vilande tillstdnd, skall aterkallas. Utredningen anfér vi-
dare att Sverlitelse inte bor tillatas betrdffande taxitillstdnd, som inte
utnyttjas for att bedriva trafik.

Utredningen anser av trafikplancringsskiil att stationsort enligt
21 § YTF bor faststdllas dven i fortsdttningen. Dédremot finner utred-
ningen dct mindre ldmpligt att begrinsa omfattningen av stationsort
pa dct sdtt som ofta skett. Utredningen vill didrfor knyta an till den i
forarbetena till YTF skisscrade mdjligheten att faststilla mer vidstrick-
ta omridden som stationsort och anser att som stationsort i allménhet
bor faststillas vederborande trafiknimnds geografiska omrade. Skulle
behov av ytterligare utvidgning foreligga bor det ankomma pé lidnssty-
relse att faststdlla detta. Kommunsammanslagningarna har emellertid
medfort att trafiknimndsomradena utvidgats visentligt. Utredningen an-
ser darfor att tillampningen av forslaget 1ill stationsortsindelning kan
medfora att stationsorterna- i vissa fall fir en mindre lamplig omfatt-
ning. Trafikndmnd bor dirfor kunna dela upp sitt omrade i ett lampligt
antal stationsorter. Utredningen understryker i detta sammanhang vik-
ten av att en sidan uppdelning foregis av en grundlig undersékning av
_ trafikbehovet i det aktuella omrédet. Framfor allt méste man beakta
att kommunsammanslagningarna medfort att en mangd bestilinings-
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kontor pé landsbygden kommer att fi samma stationsorter som vissa
forutvarande stider haft. Detta kan komma att medfdra cn utglesning
av tillgdngen pa taxi inom de delar av stationsorterna som ursprungli-
gen var landskommun och som omfattades av en egen stationsort.

Utredningen finner inte bestimmelserna i 21 § 1 mom. YTF med an-
knytning av trafikeringsritien till stationsorten utgéra nigot hinder for
en rationell trafikplanering med den utformning.av stationsorterna som
utredningen foreslar. Utredningen #dr vidare av den asikten att drenden
om trafikplanering och trafikforsdrjning av den typ det &r fréga om
bl. a. vid medgivande av samtrafik bor handliggas p& ldnsplanct som
ctt led i den forfattningsenliga tillsynen Over att den yrkesmissiga tra-
{iken dr dndamalsenligt ordnad. Foljaktligen ankommer det enligt ut-
redningens mening pé lansstyrelse att utan siirskild framstillning ta upp
dessa fragor till behandling. Aven trafikndmnderna bor ha uppmirk-
samhcten riktad pa dessa fragor och i forekommande fall gora fram-
stallning till vederbdrande ldnsstyrelse om samtrafik. Stadgandet i 21 §
3 mom. YTF bor dndras pa sa siitt att inskrdnkningen av Linsstyrelses
kompetens till att avse endast tillfdlliga behov slopas.

Reglerna for mottagande av koruppdrag kan enligt utredningens me-
ning inte langre anses vara helt tidsenliga med hinsyn till den situation
som uppstatt genom att kemmunikationsradio kommit att anvéndas all-
mint inom taxitrafiken. Utredningen fGreslar dérfor att delgivning per
radio fran stationsorten skall jimstillas med delgivning inom stations-
orten.

Utredningen finner att de nuvarandc begrinsningarna enligt 20 §
YTF av rdatten att transportera gods med taxi har med-
fért att anviindningen av taxibil vid exempelvis budskickning eller
transport av littare gods kommit att inskrinkas till ett minimum trots
fordelarna med den dygnet runt tillgiingliga transportorganisation som
taxiféretagen innebdr. Detta forhallande forefaller utredningen oratio-
nellt. Ett generellt medgivande att transportera gods skulle dessutom
innebidra Okade mdjligheter for taxi att fa sysselsdttning under lag-
tratikperioder. Dirtill kommer att det i manga orter ofta dr svart att
fa tralik med mindre lastbilar for exempelvis pakettransporter att bira
innefatta ratt till godstransport med taxibil. Med hansyn till att taxibil
frimst dr avsedd for personbefordran bor den emellertid inte anviandas
for transport av sadant gods som kan orsaka oldgenhct fOr passage-
rare. Foreskrift om detta bor tas in i tillstindet. Vidare bor transport-
plikt inte foreligga vid ren godstransport. Transportplikten dr nimligen
avskaffad for lastbilstrafiken, diar f. 5. behovsprévningen har slopats i
fraga om trafiktillstind for sddana mindre godsmingder det hiar kan
bli fraga om.

Utredningen anser att foreskriften i 25 § YTF om att godkin-
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nande av taxibil skall limnas av trafiknimnderna medfor kost-
nader och tidsspillan for taxidgarna och belastning for nimnderna. En-
ligt vad utredningen crfarit kan vintetiderna emellant bli besvirande.
Utredningen anser att det dr tillrickligt att bilens lamplighet som taxi-
bil intygas av besiktningsman hos Aktiebolaget Svensk bilprovning.
Kopia av detta intyg skall dverlimnas till tillstandsmyndigheten. Hir-
igenom synes cnligt utredningens uppfattning alla berdttigade intressen
bli tillgodoscdda. Med hiinsyn till de resurser som Aktiebolaget Svensk
bilprovning fétt finner utredningen hinder inte foreligga for att samma
forfarandc géller dven bussar.

Remissyttrandena

Utredningens uppfattning att den nuvarande fdrctagsstruktu-
ren inom taxinidringen motverkar mdjligheterna till effektiv
drift och rationell {Gretagsutveckling och att en omstrukturering ir
Onskvard delas i huvudsak av kommerskollegium, NO, pris- och kartell-
ndmnden, linsstyrelserna i Stockholms, Malméohus, Gdoteborgs och Bo-
hus, Kopparbergs och Virmlands lin, Drosktrafikforeningen Stock-
holm, LO, Niringslivets trafikdelegation och Svenska taxiférbundet.
Svenska transportarbetareforbundet dr av samma uppfattning men fin-
ner att denna fraga Ar mera sekundir, jimfért med de problem som
giller lastbilsniringen. Forbundet framhaller ocksa, att utredningens
forslag har en begrdnsad riickvidd genom sin sirskilda inriktning pa
titortsproblematiken. Enligt {6rbundets mening bygger forslaget pa fel-
aktiga fOrutsittningar. Forbundet anser att det dven i denna del behdvs
ytterligare utredning innan man kan ta stdllning till vilka atgiarder som
bor vidtas.

Ocksd andra remissorgan riktar kritik mot det faktaunderlag som ut-
redningen prescnterar. Salunda uttalar tex. ldnsstyrelsen [ Malmdohus
lin att analysen av nuliget dr alltfdr summarisk och fragestdllningarna
otillridckligt belysta. Linsstyrelsen i Visternorrlands lin anser att man
inte bor ta stillning i fridgan om taxindringens foretagsstruktur innan
resultaten foreligger av pagdende utredningar och {Orsok betriffande
trafikforsorjningen i glesbygderna. Aven linsstyrelsen § Virmlands lin
framhaller de speciclla glesbygdsproblemen.

De lokala taxiorganisationer och enskilda taxiigare som framfort svn-
nunkter pa utredningens betinkande riktar stark kritik mot utredningens
bedémningar, Bl. a. framhaller man att utredningen alltfér mycket ta-
git intryck av de nackdelar som visat sig i de storsta tdtorterna, framfor
allt Stockholm, och forbisett att forhallandena #r annorlunda utanfor
dessa omréaden. Vidare papekar man att den nuvarande foretagsstruk-
turen innebdr ett personligt ansvar for fordonens skdtsel och servicen
gentemot allménheten, som forsvinner vid ett samgaende till storre en-
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heter. En taxidrift i storre foretag anses ocksid medfdra kostnader for
bl. a. administration, vilka méste resultera i ckonomiska svarigheter for
delidgarna cller taxehGjningar.

I fraga om utredningens fOrsiag att taxirorelse i princip bor drivas
av aktiebolag #r meningarna delade. Nagra remissorgan, t.ex. pris-
och kartellndmnden, linsstyrelsen i Stockholms lin och Svenska taxi-
forbundet, godtar i princip utredningens beddomning. Frin andra hall
riktas cmellertid kritik mot forslaget sasom otillrickligt underbyggt
cller alltfor stelt med hénsyn till olikhcterna i forhéllandena pa skilda
orter. Sdlunda anser trafiksdkerhetsverket, LO, Drosktrafikforeningen
Stockholm och Svenska kommunférbundet att verksamheten — for-
utom av aktiebolag — bor kunna drivas av ckonomisk f6rening. Svenska
transportarbetareforbundet forklarar sig inte vara frimmande for nagon
verksamhetsform, som medger delidgarskap for forarna. Att ckonomiskt
birkraftiga enheter bildas dr dven i de anstiilldas intresse. Enligt fér-
bundets mening har utredningen dock inte visat att aktiebolagsformen
har nagra fordelar jimfort med de nuvarande organisations- och fore-
tagsformerna. Att bibehdlla det nuvarande systemet anser forbundet inte
vara nagon ldmplig 16sning pa ldngre sikt. T stillet maste cn dvergdng
till stérre former ske for att man skall fa administrativa och ekonomiska
forutsiittningar for cn tillfredsstidllande utveckling av taxindringen. Ut-
redningens Overviganden #r i dessa avseenden bristfillign genom att
utredningen inte nidrmare behandlat vilka alternativ som kan finnas till
aktiebolag. Om man viljer aktiebolagsformen bdr man emellertid, i
linje med den nuvarande turordningsprincipen, ge den ftill tjdnstedren
ildste foraren foretradesritt till {drvirv av ledigbliven aktiepost. Kom-
merskollegium anfor tveksambhet i frigan om bolagsformen ger utrymme
16r erforderlig konkurrens och anser att bittre resultat bor kunna upp-
nés om marknadskrafterna tillats paverka valct av féretagsform. Mark-
nadsrddet och Svenska foretugares riksforbund anfdr liknande synpunk-
ter.

Forslaget att omstruktureringen skall ske tvdngsvis tillstyrks eller
accepteras av ldnsstyrelserna i Stockholms och Mualméhus lin, Svenska
taxiférbundet och Svenska vigforeningen. 1 fraga om olika delar av
forslaget anfér man dock avvikande meningar. Bl a. anses Overgangs-
bestimmelserna vara alltfor sndvt utformade. Aven Motorbranschens
riksforbund, som inte tar stillning till frigan om tvangsdtgirder ir
limpliga, finner den av utredningen {0reslagna &vergingstiden for
knappt tilltagen och anser att bestimmelscrna bor fa en mera flexibel
utformning.

Flera remissorgan anser att tvangslagstiftning — 3tminstone inled-
ningsvis — ar en alltfor langtgdende atgird. Linssiyrelsen i Goteborgs
och Bohus lin framhaller att utredningens forslag med{or att taxind-
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ringen kastas fran en ytterlighet till en annan. Enligt 1ansstyrelsens upp-
fattning bor man forst forsoka uppnd den Onskvirda omstrukture-
ringen pa frivillighetens vig. Diremot anser ldnsstyrelsen, liksom bl. a.
NO, att tillstind bor kunna ges at juridisk person utan att sirskilda
skil foreligger.

Att Gvergangen till storre foretagsenheter genomférs tvangsvis av-
styrks av Drosktrafikforeningen Stockholm, Svenska foretagares riks-
férbund, Akeriforetagarnas centralférbund och de lokala taxiorganisa-
tioner och enskilda taxidgare som framfort synpunkter pa utredningens
betiinkande. De remissorgan som kritiserat utredningens bedémning att
aktiebolaget dr den i princip riktiga fretagsformen far anses genom
detta stdllningstagande avvisa forslaget -att taxitillstand skall ldmnas
endast aktiebolag.

Utredningens bedomining i friga om taxitrafiken i glesbygder till-
styrks eller Jamnas utan erinran av flertalet remissorgan. Undantag i
detta avseende utgdr ldnssivrelsen i Visternorrlands ldn, som innan
slutligt stéllningstagande sker vill avvakta resultatet av pagéende utred-
ningar och forsok, samt Svenska kommunférbundet, som anser att alla
tillstand till taxitrafik bor innehas av juridisk person.

Svenska kommunforbundets stallningstagande i nyssnimnda avseende
hinger samman med forbundets syn pad taxitrafikens roll inom den lo-
kala, kollektiva trafikférsorjningen. Man papekar att taxi i stor ut-
strickning anvinds for skolbarnstransporter och dven inom fird-
tjansten for handikappade. Vidarc erinrar man om de forsok som pa-
gdr for anviandning av taxi i linjetrafik som komplement till annan
kollektivtrafik. Forbundet framhéller ocksd att kommuncrna har an-
svarct for den kommunala trafiken och anser att trafiknimndernas
uppgifter i friga om yrkesmissig persontrafik bor Overforas pa rent
kommunala nimnder, som &dven skulle ha att godkinna bolagsord-
ningar och konsortialavtal for trafikforetagen. Vidare bér kommunerna
vara representerade i trafikforetagens styrelser. Om s& behovs for att
man skall kunna trvgga en tilifredsstidllande transportférsoérjning bor
kommunerna dessutom, enligt forbundets mening, fa uttrycklig riitt
att engagera sig i taxifOretag och tillforsikras ratt att driva bade linje-
trafik och bestéllningstrafik. Aven linsstyrelsen { Virmlands lin finner
att forbittringar av transportférsoriningen i mycket 4r en frdga om
samordning av olika kommunikationsnat, sasom busslinjer, skolskjut-
sar, taxi etc. Med hénsyn hirtill 4r ldnsstyrelsen tveksam betriffande
trafiknimndernas mdojligheter att 16sa problemen och ifrigasitter om
inte ansvaret bor flyttas till kommunstyrelserna. Svenska transport-
arbetareforbundet kommer fran liknande utgdngspunkter fram till att
savdl planerings- som tillsyns- och tillstindsfrigorna bor handidggas
vid liinsstyrelsernas planerings- och trafikavdelningar.
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Utredningens forslag i olika frdgor som ror stationsorterna
tillstyrks eller lamnas utan erinran av de remissorgan som sirskilt yttrat
sig i fragan. Svenska kommunférbundet anser dock att kommunen
och inte trafiknimndens verksamhetsomrade bor vara stationsort.

Forslaget om viss utvidgning av ritten att transportera
gods med taxibil tillstyrks eller limnas utan erinran av de remiss-
instanser som yttrat sig i frigan. Ldnsstyrelsen § Virmlands ldn fram-
haller att ctt genomférande av utredningens forslag bor underlitta full-
foljandet av en Overgripande trafikplanering med integrering av olika
transportmedel. Lénsstyrelsen i Goteborgs och Bohus ldn anser att rit-
ten till godsbefordran bér avse dven gods som transporteras pa en till
taxibil kopplad s. k. slipkiirra.

Att godkidnnande av taxibil skall ges av besiktningsman
i stillet for av tillstindsgivande myndighet tillstyrks eller limnas utan
crinran av de remissorgan som yttrat sig i frigan. Detsamma giller
motsvarande f0rslag om godkinnande av buss. Aktiebolaget Svensk
bilprovning anser dock att hela frigan om ldmplighetsbesiktning av
fordon som anvinds i yrkesmissig persontrafik, i uthyrningsrorelse. eller
for Oovningskorning i trafikskola bor tas upp i ett sammanhang. Fére-
taget hidnvisar i detta avseende till sin framstillning i dmnet till kom-
munikationsdepartementet i januari 1971.
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7. Taxor i yrkesmissig trafik

Framstillningarna frin trafikpolitiska delegationen och Svenska akeri-
forbundet

Trafikpolitiska delegationcn anfor att foreskrifterna om taxor far ses
mot bakgrunden av YTF:s bestimmelser om att trafiktillstand i princip
far meddelas endast da den ifrigasatta trafiken befunnits behovlig och
i Ovrigt limplig. Eftersom behovsprévningen innebidr en konkurrens-
begransning, ansags vid forordningens tillkomst att verkningarna hirav
borde begriinsas dels genom viss korplikt for innchavarc av trafiktill-
stind, dcls genom foOreskrift att vid transporternas utforande viss av
myndighet faststilld maximitaxa inte far Gverskridas.

Betriffande taxa for yrkesmissig trafik med lastbil tframhéller de-
legationen, att foreskrifterna hirom numera inte giller i fraga om sa-
dana fordon, for vilka behovsprévning vid tillstandsgivningen intc ldng-
re forekommer. Saledes dr frdn iakttagande av maximitaxa undan-
tagna lastbilar, vars maximilast inte Overstiger 4 ton, samt spccialfor-
don. Hittills meddelade maximitaxor har i Ovrigt aldrig omfattat be-
stillningstrafik med fordon, som har en maximilast 6ver 12 ton. Dect
bor i sammanhanget ocksd anmérkas, att i friga om en viisentlig del av
de transporter som ulférs i yrkesmiissig lastbilstrafik sirskilda ackords-
uppgorelser traffas, vilket innebidr att ¢j heller i fraga om dessa for-
don fdreskrifterna om maximitaxa blir tillimpliga. Néagra taxor for
transportférmedlingsverksamhet har i realiteten aldrig faststillts.

Av det sagda framgar att numera en forhillandevis ringa del av de
transporter som utfors med lastbilar i yrkesmissig trafik #r under-
kastade foreskrifterna om maximitaxa.

Vid hearings, som trafikpolitiska delegationens arbetsgrupp anord-
nade under ar 1969, framkom att utvecklingen i friga om den yrkes-
miissiga lastbilstrafiken under tiden cfter den 1 juli 1964 varit sddan
att nagon bchovsprévning i praktiken inte foérckommer vid medde-
lande av tillstand till bestallningstrafik for godsbefordran. Den av stats-
makterna faststillda riktpunkten for den arliga kapacitetsokningen av
tonnaget inom den yrkesmiissiga lastbilstrafiken har under scnare
ar avsevirt underskridits. Vid hearings under ar 1969 vitsordades
allmént, att maximitaxorna fér den yrkesmissiga lastbilstrafiken inte
lingre fyller den funktion som avsags vid YTF:s tillkomst. P4 vissa
hill framhdlls, att taxorna snarast medverkade till en viss stclhet i
prisbildningen. Under férhandenvarande omstindigheter ansigs det inte
motiverat att behalla foreskrifterna om maximitaxor i bestillningstrafik
for godsbefordran.
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For trafikformen linjetrafik med lastbil och for transportférmed-
lingsverksamhet har utvecklingen varit densamma som fOr bestill-
ningstrafik med lastbil.

Arbetsgruppens erfarenheter vid hearings ar 1969 har ocksa gett vid
handen, att bchov av maximitaxor for bestdllningstrafik med buss ej
heller foreligger lingre. Den skédrpta konkurrensen dven pa detta om-
rade har ndmligen medfort, att maximitaxorna forlorat sin betydeclse.
Aven hir kan Konstateras, att maximitaxorna snarast medior en stel-
het i prisbildningen vilket inte kan vara till gagn for trafikanterna.

Betriffande frigan om faststillande av taxor for taxitrafiken fram-
holls vid ifrigavarande hearings {ran flera ldnsstyrelser, att tillamp-
ningen av 25 § AOSt — innebdrande att fullmiktige i samiliga li-
nets kommuner skall horas Over framstidilning om iindrade taxor —
utgdr en synnerligen omstindlig och tidskrivande procedur. Att lins-
styrelse Ager faststdlla taxor for taxitrafiken efter den utredning lins-
styrelsen finner pékallad i varje sdrskilt fall ansags vara fullt tillfreds-
stdllande. '

Delegationen foreslér att YTF #ndras pd sddant siitt att_innchavare
av tillstdnd till bestédllningstrafik for godsbefordran eller for person-
befordran med buss eller till linjetrafik for godsbefordran ¢j ldngre skall
vara underkastad skyldighet att iaktta foreskrifter angdende maximi-
taxa. Likasd bor foreskrifterna om taxa {6r transportformedlingsverk-
samhet upphivas. Slutligen foreslar delegationen i fraga om taxitra-
fiken att taxa for denna trafik skall faststiillas av vederbdrande lins-
styrelse utan att bestimmelscrna i 25 § AOSt behover iakttas.

Svenska akeriforbundet aberopar bl.a. uttalanden som gjordes ar
1969 av statens pris- och kartellnimnd och Stockholms handclskam-
mare vid remissbehandlingen av en framstillning fran férbundet om
justering av kvarvarande maximitaxor for den yrkesmissiga lastbils-
trafiken. I dessa uttalanden framhalls att taxorna bor avskaffas. Forbun-
det hemstiller att kvarvarande bestimmelscr om maximitaxor for be-
stallningstrafik for godsbefordran med Jastbil upphivs snarast mojligt.

Remissyttrandena

Samtliga remissinstanser tillstyrker att bestimmelserna om maximi-
taxor upphdvs i enlighet med trafikpolitiska delegationens f&rslag.
Enligt SJ 4r cmellertid en forutsittning for forslagets genomférande
att en motsvarande taxefrihet for jirnvdgarna samtidigt infors i forsta
hand nir det giller godstrafik. De motiv som framférts f6r taxefrihet
pi bilsidan giiller i lika hog grad transporter pa jarnvig.

Forslaget att faststillande av taxa for taxitrafiken intc skall ske pd
det sdtt som anges i 25 § AOSt tillstyrks av flertalet remissinstanser.
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Om det forenklade forfarandet infors anser. dock kommerskollegium
angeldget att organisationer som representerar konsumentintressena
regelmissigt ges tillfalle att framfora sina synpunkter pa taxorna. Vis-
ternorrlands och Jimtlands lins handelskamumare anser det virdefullt
om lansstyrelserna vinder sig till atminstone nagra kommuner inom
linen, eftersom droskbilsrorelsen och dess taxesiittning pdverkar kom-
munens kostnader t.ex. for skolskjutsar. Svenska kommunforbundet
anfOr att trafikpolitiska delegationens forslag knappast innebdr nigon
pataglig forbiittring i forhallande till nuvarande system for faststillan-
de av taxa for taxitrafiken. Sedan statens biltrafiknimnd upphdrde ar
1967 saknas ett statligt centralt organ som bevakar denna fraga. Trans-
portndmnden aligger det endast att faststilla allmdnna grunder for
uppstillning av taxor. Eftersom samtliga ldnsstyrelser i praktiken
faststiller samma taxa anser forbundet att faststillelsefunktionen bor
Overforas till en central statlig myndighct. Hirigecnom bdr dven den
samhilleliga kontrollen Over prissidttningen av taxis tjanster kunna [Or-
bittras. Kommunerna bdr genom Svenska kommunfdrbundet beredas
tilifdlle att yttra sig innan taxan faststdlls. Skilet hirfor dr i forsta
hand dect allmidnna ansvar kommunerna har pd kommunikationernas
omraden men dven det forhallandet att minga kommuncr har avtal
med taxi rorande skolskjutsar, fardtjanst for handikappade och kom-
pletteringstrafik i glesbygd. Dessa avtal dr ofta baserade pa taxis re-
guljiira taxa. Ldnsstyrelsen i Jonkopings ldn anser att ansvaret for
faststillande av taxa bor kunna ldggas pa transportnimnden. Att for-
delar kan vinnas om ett centralt organ faststiller taxorna anser ocksa
Sveriges trafikbildgares riksorganisation.
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8. Departementschefen

Som jag inledningsvis ndmnt ar mélet for den statliga trafikpolitiken
att for landets olika delar trygga en tillfredsstillande transportférsorj-
ning i former som medger foretagsmissig effektivitet och transportmed-
lens sunda utveckling. I denna maélsittning ligger att skapa betingelser
for en sambhillsekonomiskt riktig utveckling av transportsektorn. Det
forutsdtter att de foretag — statliga och enskilda — som arbetar
pa transportmarknaden skall kunna driva sin verksamhet pa ett siitt
som sikrar att transporterna fordelas pa trafikgrenar och trafikfore-
tag med hinsyn till deras verkliga kostnads- och kvalitetsforutsittningar.
Det innebir vidare, att transportfretagen inom en trafikgren inte ond-
digtvis skall hindras eller himmas genom regleringar, som innebir en
diskriminering i forhillande till andra transportfdretag inom samma
eller annan trafikgren. I detta ligger att trafikpolitiken skall ge trafik-
foretagen moijligheter att arbeta under savitt mojligt likvirdiga betingel-
ser. Allmint giller att trafikpolitiken skall bedrivas med beaktande av
sambhallsplaneringen i stort. Stor hiansyn skall tas till de krav som trafik-
sikerheten stéller.

Som ett led i striivandena att skapa mera likvirdiga betingelser for
dem som arbetar pi transportmarknaden har i anslutning till det s.k.
trafikpolitiska reformprogrammet en successiv avveckling skett av olika
slags restriktioner och regleringar inom sivil jirnvigstrafiken som den
yrkesmissiga lastbilstrafiken. I friga om den sistnimnda har silunda
behovsprovningen i huvudsak avvecklats och transportplikten slopats.
Bestimmelserna om faststillande av maximitaxa géller Annu, men i bety-
dande utstrickning dr prisbildningen fri. Som forutsattes vid antagandet
av de trafikpolitiska riktlinjerna skall limplighetsprévningen finnas kvar
med hinsyn till trafiksikerheten och till transportkundernas och de an-
stilldas intressen. — ¥or yrkesmiissig personbefordran giller regler om
savdl behovs- och limplighetsprovning som transportplikt. Nigon dnd-
ring hirvidlag forutsitts inte heller enligt de trafikpolitiska riktlinjerna.

Av kravet pd likviardiga verksamhetsbetingelser foljer sjalvfallet att
i friga om landsvagstrafiken de olika transport{éretagen skall arbeta
under samma forutsittningar i friga om arbets- och vilotid, belastning
av fordonen m.m. Overtridelser av bestimmelserna har alltsi dven tra-
fikpolitisk betydelse. Bestimmelser om axeltryck, boggitryck och brutto-
vikt har eljest tillkommit for att undvika en frin vigteknisk och vig-
ekonomisk synpunkt oacceptabel belastning pd vigar och broar. Overtri-
delser av dessa bestimmelser fir siledes dven samhillsekonomiskt ne-
gativa effekter.

Som jag nyss framhdll ingdr hénsyn till trafiksiikcrheten som en viktig
del av trafikpolitiken. Att bestimmelserna om arbets- och vilotid samt
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belastnings- och hastighetsbestimmelserna har stor betydelse dven fran
trafiksikerhetssynpunkt ir uppenbart.

Det bor hir slutligen understrykas vikten fran trafikpolitisk synpunkt
av att utvecklingen inom vigtrafiken successivt gar i riktning mot dkad.
foretagsmissig effektivitet och en rationellare branschstruktur.

Det dr utifrdn de angivna synpunkterna som jag i anslutning till en
redovisning av yrkestrafikutredningens betinkande vill ta upp till be-
handling vissa frigor avseende utvccklingen inom viigtrafiksektorn.

Overtriidelser av vissa viigtrafikbestiimmelser

Sasom framgir av det anforda har Overtridelser av olika vigtrafik-
bestimmelser negativa effekter bade genom att de innebiir dsidosittande
av visentliga trafiksikerhetsintressen och genom att de verkar i riktning
mot en snedvridning av utvecklingen pa transportmarknaden.

Lastbilsforetag kan gora trafikekonomiska vinster genom att bryta
mot foreskrifterna i VTF om arbets- och vilotid, om fordons belast-
ning och om firdhastighet. Overtriidelserna kan ha sin grund i olika
férhallanden. De kan sammanhinga med cn allmént vardslds instill-
ning hos foretagarna cller de anstillda. De kan ocksd betingas av
att ifrdgavarande fOretag ctablerats under orealistiska ckonomiska
forutsittningar, att deras ekonomiska grundval dr svag och att de un-
der sidana forhallanden frestas att genom ett olagligt beteende uppna
konkurrensmissiga fordelar.

Utredningen har patalat de allvarliga féljderna i trafiksikerhetshin-
seende av att angivna bestimmelser 6vertrids. Sirskilt har utredningen
diarvid uppehdllit sig vid de risker som sammanhidnger med Overskri-
dande av belastningsbestimmelserna. For min del vill jag ocksid under-
stryka att det hidr dr friga om bestimmelser som &r visentliga for
trafiksikerheten. Till detta kommer bl.a. att foreskrifterna om arbets-
och vilotid har en viisentlig arbetssocial betydelse.

Vikten fran vigekonomisk synpunkt av att foreskrifterna om hogsta
tillitna axel- och boggitryck samt bruttovikt efterlevs har jag redan
betonat. Jag vill dirutéver framhalla att den successiva hdjningen av
det tillatna axel- och boggitrycket och av bruttovikterna inneburit att
utrymmet for dven momentana ytterligare pafrestningar begrinsats
frimst i friga om det dldre brobestindet. Behovet av att hindra Gver-
laster har dirmed blivit innu mera markerat.

Utredningen framhaller dnskviardheten av att de atgdrder som vidtas
{6r att begrinsa overtriidelsernas omfattning riktar sig mot bade yrkes-
missig och icke yrkesmissig trafik. Detta har ocksd betonats av at-
skilliga remissinstanser. Sjilv finner jag en sidan utgingspunkt naturlig.
Detta far emellertid inte innebéra att man i sirskilda fall avstir frin en
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rimlig atgard till skydd for visentliga samhillsintressen endast diarfér
att tgirden inte ticker hela omradet.

I friga om antalet Overtriidelser har utredningen lagt fram ett mate-
rial, som jag tidigare redovisat mera i detalj. Utredningen drar dirav
slutsatsen att Overtridelserna av bestimmelserna om arbets- och vilotid
och av belastningsbestimmelserna fatt en besvirande omfattning. Denna
uppfattning delas av flera remissinstanser, bland dem rikspolisstyrelsen.
Andra remissinstanser varnar for alltfér lingtgiende slutsatser.

De av rikspolisstyrelsen tillhandahillna uppgifterna om rapporterade
forseelser mot belastningsbestimmelserna ger en bild av den omfattning
som Overtriadelserna har. Som styrelsen pipekat fir variationerna mel-
lan olika ar ses mot bakgrund av trafikévervakningens inriktning. Jag
finner for min del klart st6d for slutsatsen att antalet overtridelser lig-
ger pA en nivi som inte kan accepteras frin vare sig trafikpolitiska
eller trufiksiikerhetsméssiga synpunkter. Aven i fraga om bestimmclser-
na om arbets- och vilotid finns det enligt min mening stdéd for utred-
ningens slutsats.

Nar det hirefter giller frigan om vilka atgirder som bor vidtas for
att komma till ritta med problemen vill jag forst uppehilla mig vid
bestimmelserna om arbets- och vilotid, vilka giller
forvirvsmissig trafik med motordrivna fordon oavsctt om den dr yrkes-
miissig eller inte.

Hjilpmedlen for myndigheterna vid kontrollen av att ifrigavarande
bestimmelser efterlevs #dr frimst de anteckningar som fors av arbets-
givarna, forarnas arbetstidsbocker och firdskrivaruppteckningarna. Ut-
redningen anser att den bristande respekten for bestimmelserna bor
motverkas genom en intensifierad dvervakning med anviandning av re-
dan befintliga kontrollmedel i erforderlig omfattning.

Om vikten av kontroll rider inte delade meningar. Jag anser det dock
inte mojligt att med rimliga arbetsinsatser ¢ka kontrollen, om man
méste hilla sig till de hittills anvinda metoderna. Hirfor dr kontroll-
underlaget i form av arbetstidsbocker, fiardskrivarkort etc. alltfér om-
fattande och svirt att hantera. Den moderna datatekniken med optisk
lasning av skriftligt underlag synes emellertid ge mdjligheter att pi ett
rationellt satt intensifiera Overvakningen. Jag avser diarfor att foresld
Kungl. Maj:t en sirskild undersdkning av forutsittningarna och for-
merna for en ADB-bascrad kontroll av det skriftliga underlaget.

Vid overtriidelser av bestimmelserna om arbets- och vilotid utgdr
straffet dagsboter for foraren. Aven arbetsgivaren straffas, om han e€j
visar att han lakttagit vad som ankommit pd honom fér att férekomma
forseelsen. Utredningen anser att en skiirpning- av dessa bestimmelser
genom inférandet av ett strikt ansvar for arbetsgivaren inte bor kom-
ma i fraga. Nigra remissorgan -delar utredningens uppfattning. Fran
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andra hall framfor man den motsatta dsikten. I nagot fall aberopas dir-
vid det forhdllandet att fordonsforaren som anstilld har en underord-
nad stillning och att en utvidgning av ansvaret dirfor kan vara moti-
verad.

Jag har den uppfattningen att ett strikt straffansvar endast i undan-
tagsfall kan godtas i friga om annat dn ordningsforseelser. Det kan
emellertid konstateras att kraven pa arbetsgivaren i gillande bestimmel-
ser dr si utformade att han inte alltid kan stillas till ansvar, dven om
han exempelvis i friga om arbetets planering inte tillrickligt beaktat
riskerna for att fOraren kan tvingas bryta mot bestimmelserna om
arbets- och vilotid. Ifrigavarande bestimmelser ir av sidan betydelse
att man maste stilla stora krav pi arbetsgivaren, nir det giller att un-
danrdja risker for Overtriddelser. Ansvarsbestimmelserna fér arbetsgiva-
ren bor darfor utformas si att han doms, om han inte visar att for-
seelsen berott pd omstindigheter som han inte kunnat rada over. Jag
avser att senare foresld Kungl. Maj:t indring i VIF i detta avseende.

Vid Overtradelse av bestdmmelserna om hogsta till-
latna axeltryck, boggitryck, bruttovikt eller
maximilast straffas fordonsigaren med dagsbdter, om han inte
visar att han iakttagit vad som ankommit pd honom for att fore-
komma forseelsen. Aven foraren straffas om han kidnde till eller
bort kiinna till hindret f6r fordonets brukande. Genom en hinvisning
till brottsbalkens bestimmelser om medverkan kan iven den straffas
som framjat girningen genom rad eller dad.

Aven i friga om belastningsbestimmelserna avvisar utredningen in-
forandet av ett strikt ansvar och remissinstanserna framfor i denna del
i princip samma synpunkter som nar det giller Svertriidelser mot be-
stimmelserna om arbets- och vilotid. Jag finner dven i detta fall att
kraven pd fordonsidgaren kan skirpas utan att man for den skull behs-
ver infora ett strikt dgaransvar. Detsamma giller ocksd i friga om
fordonsagares ansvar for Overtriidelse av forbud enligt 54 a § mot tra-
fik med tyngre fordon i vissa fall. Vidare férordar jag att i 57 § 1 mom.
uttryckligen anges att polisman far och i vissa fall skall forbjuda fort-
satt fird med fordon, ndr hogsta tillitna bruttovikt Overskridits, pa
samma sitt som nu giller | friga om Overskridande av hogsta tillitna
axeltryck, boggitryck eller maximilast. Jag avser att senare for Kungl.
Maj:t ligga fram {Orslag till de dndringar som bchovs i VTF.

Utredningen namner aven de bestimmelser som nyligen inforts i
Norge till motverkande av Overbelastning av fordon men vill inte re-
kommendera motsvarande bestiimmelser for svensk del. Det norska
systemet innebdr att en sidrskild avgift — overlastgebyr — tas ut av
dgaren till motorfordon, som framforts med hogre axel- eller boggi-
tryck dn som dr tillitet. Vid overtriidelse bestims den avgiftspliktiga
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Overlasten genom att man fran den totala 6verlasten, sedan denna rik-
nats ned till ndrmast hela hundratal kg, drar av for motorfordons fram-
axel 500 kg, for varje annan enkelaxel 1 000 kg och for boggi 1 500 kg.
Hirefter bestims avgiften till

100 kr. per 100 kg av de forsta 2 000 kg

200 kr. per 100 kg av niista 2000 kg

300 kr. per 100 kg av nista 2000 kg

400 kr. per 100 kg av nista 2000 kg

500 kr. per 100 kg av overskjutande Sverbelastning.

Vid aterfall inom en tolvmanadersperiod héjs avgiften med 50 %
varje ging. Avgiften faststills av det norska vigdirektoratet.

Fragan om limpligheten av en motsvarande avgift i Sverige tas upp
i ndgra remissyttranden. Gota hovritt hyser vissa betidnkligheter mot en
sidan paf6ljd. Riksiklagaren diremot menar att inférandet av ett av-
giftssystem bdr overvigas och Svenska transportarbetareférbundet utta-
lar att hinder inte bor mdéta att tillimpa ett motsvarande system i
Sverige.

Av forarbetena till den norska lagstiftningen framgar att avgifts-
systemet infordes, eftersom man inte kom till ritta med de omfattande
overtridelserna av belastningsbestimmelserna genom de sanktioner —
boter, indragning av korkort, férbud mot anvindning av fordonet —
som tidigare stod till buds. Vid behandlingen av forslaget i stortinget
framholl samferdselskomiteen att overbelastningarna innebar.bade ett
undandragande av avgift till staten och en snedvridning av konkurren-
sen i forhillande till lojala fordonsigare och till andra transportmedel.

Jag skall i det féljande redogora f6r mina i samrad med chefen for
finansdepartementet gjorda bedémningar av frigan om inférande dven
i Sverige av en sirskild avgift vid 6verbelastning.

Nir det galler att bedoma limpligheten frian principiell synpunkt av
en sadan avgift vill jag forst erinta om att ett fordons axel- och boggi-
tryck — tillsammans med korstrickan — har en avgorande betydelse
for dess kostnadsansvar och att utgidende vigtrafikskatter faststillts med
hiinsyn till det kostnadsansvar som ryms inom de for fordonet tillitna
axel- och boggitrycken. Ett overskridande av belastningsbestimmelserna
innebar darfor i princip ctt undandragande av skatt pd samma sitt som
vid exempelvis brukandec av reservregistrerat fordon.

Jag vill vidare erinra om att vagtrafikskatterna har tva olika funktio-
ner, nimligen dels att tdcka det allminnas kostnader for vdag- och vag-
trafikvisendet, dels att i fordonsdgarens kostnadsbild fora in dven de
kostnader som det allmidnna har for tillhandahallande av vigtjinster
for ett fordon. Den sistnimnda aspekten ir fran trafikpolitisk synpunkt
visentlig.

Mot bakgrund av vigtrafikbeskattningens angivna funktioner kan man
— som ocksa konstaterades vid stortingsbehandling i Norge — fastsla att
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Overlasterna, forutom allvarliga risker frin trafiksikerhetssynpunkt,
innebdr dels ett undandragande av vigtrafikskatt, dels en snedvridning
av verksamhetsbetingelserna for olika delar av transportmarknaden.
Detta senare giller inte bara forhallandet mellan olika transportforctag
inom vigtrafiksektorn utan dven forhillandet mellan landsviigs- och
jirnvigstransporter, Att vigtrafikskatt undandras synes i forevarande
sammanhang inte inge de storsta betinkligheterna. Fran statsfinansiell
synpunkt torde i sa fall storre avseende bora fistas vid det forhallandet
att vignitet genom Overlasterna utsiitts f6r pafrestningar som det inte
dr dimensionerat for och dirfor slits ner fortare. For min del ser jag
betydligt allvarligare pa den trafikpolitiska snedvridning av konkurrens-
forhallandena som forekomsten av overlaster leder till. Med hinsyn hir-
till har jag funnit vigande skil tala fér inférandet av en sirskild avgift.
En sidan blir bl. a. ett stod for de {Oretagare som strivar efter att driva
sin verksamhet i sunda former och med iakttagande av de bestimmelser
som giller f6r den tyngre trafiken.

Som utredningen pavisat kan fordonsdgarna genom att vertriida be-
lastningsbestimmelserna uppnd betydande trafikekonomiska fordelar.
Den nuvarande pafoljden dagsbéter dr inte utformad si att den effektivt
motverkar detta vinstmotiv utan syftar ndrmast till att skydda de in-
tressen som vigtrafiklagstiftningen skall tillgodose, frimst trafiksiker-
hetsintresset. Dirtill kommer att fordonsdgarens straffansvar — nir
ett strikt ansvar inte tillimpas — ir beroende av hans delaktighet. Den-
na aspekt saknar betydelse vid en trafikekonomisk bedomning av de
vinster som uppkommer for fordonsigarna genom ifragavarande Gver-
tradelser. Viardet med en sarskild avgift vid Overlaster ligger i att man
— oberoende av frigan om straffansvar — kan neutralisera dessa
vinster. Genom att det straffrittsliga sanktionssystcmet verkar vid sidan
av avgiftssystemet kan det inte med fog hiivdas att det senare pa nigot
sdtt legaliserar Overlasterna.

Vid faststillandet av avgiftens storlek ar det inte friga om att ut-
kriva ett kostnadsansvar och dirigenom prissiitta Overtridelsen utan
att motverka den frin trafikpolitisk synpunkt oacceplabla Gverbelast-
ningen. Med hinsyn hiirtill kan avgiften ocksd bestimmas schablon-
missigt.

Nir det giller utformningen av avgiftssystemet torde de norska reg-
lerna i stort vara limpade som forebild. Jag har tidigare mera i detalj
redovisat dessa regler och kan hinvisa till vad jag dirvid anfort.

Utredningen har pipekat svirigheterna att nirmare bestimma vikten
av lasten pi ett fordon. Jag anser att utredningen underskattat mdojlig-
heterna att utan viigning bedoma denna vikt. Nir det giller last av
styckegods dr ofta vikten av de olika i lasten ingdende delarna kind.
I friga om annan last {inns i allminhet viss kinnedom om lastens vo-
lym. Fran denna kan vikten med ledning av olika anvisningar bestim-
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mas jnom vissa marginaler.. Att sidana uppskattningar rymmer en viss
osikerhet dar emellertid ett faktum som — pi samma sidtt som skett ‘i
Norge — bor beaktas vid utformningen av avgiftssystemet.

Genom de sirskilda avdrag frin overlasten, som gors innan avgiften
bestims, undviks att avgiftsbeliggning sker i friga om 6vertridelser, som
kan ha sin grund i svarigheter att exakt berikna vikten av fordonets
last. En anviandning av de i Norge beslutade grundavdragen ger en
sikerhetsmarginal for de tyngsta fordonen som ligger i storleksordningen
15 %. I friga om littare fordon dr marginalerna givetvis dnnu storre,
eftersom avdragen dr bestimda till vissa, i kilogram angivna virden
oavsett fordonsstorlek.

Det kan goras gidllande — och en sddan mening framfordes ocksd av
en majeritet inom samferdselskomiteen vid stortingsbehandlingen i Nor-
ge — att de angivna marginalerna dr for vida. Genom att straffansvaret
bestir oberoende av avgiften finns emellertid ett skydd foér andra in-
tressen, frimst trafiksikerhetsintresset, som ligger bakom belastnings-
bestimmelserna. Jag vill diarfor tills vidare {érorda att man dven for
svensk del tillimpar grundavdrag av den storlek som finns i de norska
bestimmelserna. Niar mojligheterna forbéttrats att med storre sikerhet
faststilla fordonslasten redan vid lastningstillfillet, kan det bli aktuellt
att minska eller slopa grundavdragen. Jag skall senare Aterkomma med
mina Overviganden i fraga om Atgirder for att paskynda utvecklingen
av apparatur for vigning av fordonslaster.

Om avgiften som i det norska systemet knyts till dverskridande en-
bart av axel- och boggitryck, nir man inte ett rattvist resultat med hin-
syn till de svenska bruttoviktsbestimmelserna, eftersom dessa inte be-
aktas vid angivande i besiktningsinstrument av hogsta axel- eller boggi-
tryck for visst fordon. Jag vill darfor fororda den utformningen att av-
giften bestims med hdnsyn till sivil axel- och boggitrycks- som brutto-
viktsbegrdansningarna.

I avvaktan pa den allmidnna Sversyn av lagstiftningen om végtrafik-
beskattningen som avses ske pd grundval av bilskatteutredningens slut-

- betinkande boOr bestimmelserna om den sirskilda avgiften, limpligen
kallad automobilskattetilligg, tas in i en sirskild forordning. I foérord-
ningen (1922: 260) om automobilskatt (ASF) kan di hinvisas till att
sirskilda bestaimmelser finns om sadant tilligg.

Med utgéngspunkt i de angivna dvervigandena har inom kommunika-
tionsdepartementet och finansdepartementet gemensamt utarbetats for-
stag till férordning om indring i ASF och till férordning om automobil-
skattetilligg, vilka anmils av chefen for finansdepartementet.

I friga om vissa stadganden i forslaget till forordning om automo-
bilskattetilligg vill jag anfora foljande.

1 §. Ovre grians for axeltryck, boggitryck eller bruttovikt kan bero
pa fordonets konstruktion eller vigens beskaffenhet eller dessa bada fak-
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torer i forening. Maximala axeltryck eller boggitryck anges i besikt-
ningsinstrumentet for lastbilar, bussar och slipvagnar och bestims med
hiansyn till fordonets maximilast och totalvikt. I friga om personbilar
torde &verskridanden sakna intressc i fdérevarande sammanhang. —
Genom stadgandets utformning skall automobilskattetilligg tas ut dven
for fordon som inte &r skattepliktiga, dvs. dven fOr reservregistrerade
cller oregistrerade fordon. Av praktiska skil bor tilldgg dock inte utgd
t fraga om fordon, som 4r upptagna i militdra fordonsregistret eller el-
jest anviinds av forsvaret, och inte heller i friga om fordon som ir fria
fran skatteplikt pa grund av bestdmmelsen i 2 § forsta stycket ASF.
Dessa undantag framgar av 8 § andra stycket forordningen om automo-
bilskattetilligg och hénvisningen i forsta stycket samma paragraf till
1 § tredje stycket och 2 § andra stycket ASF. — I och f6r sig borde
forfattningen gilla dven traktortig. Eftersom totalvikt inte anges for
traktorer och eftersom slapvagnar, som dras av traktorer i klass IT enligt
traktorskatteférordningen (1969: 297), inte ir registrerade, skulle en sa-
dan utvidgning kunna leda till svirigheter i tillimpningen. Jag forordar
darfor att traktorer och traktortdg, atminstone t.v., inte skall falla
under bestimmelserna om automobilskattetilligg. Skulle den fortsatta
utvecklingen visa att ett sidant undantag har ogynnsamma verkningar,
far stillningstagandct omprovas. — Begreppet vig r bestamt med led-
ning av 54 § 1 mom. VTF.

2 §. Ett exempel kan askadliggéra hur berikningen skall goras. For
en ftreaxlig lastbil anges totalvikten till 23 ton. I besiktningsinstrumen-
tet anges att av totalvikten skall 7 ton vila pd framaxeln och 16 ton pa
boggin. Fordonet anviinds vid fird pa vdg, som dr upplaten for 10/16
tons axel/boggitryck, med en bruttovikt om 28 270 kg, vilket innebir att
maximilasten Sverskridits med 35—40 9/o. Av bruttovikten vilar 8 290
kg péd framaxeln och 19 980 kg pa boggin. Overlasten pa framaxeln ir
8§ 290—7 000 — 1 290 kg. Detta avrundas till 1200 kg, varifran dras av
500 kg. Skattepliktig Sverlast blir dd 700 kg och automobilskattetilligget
for framaxeln 700 kr. Overlasten pd boggin dr 19 980—16 000 = 3 980
kg. Detta avrundas till 3 900 kg varifrdn avdras 1 500 ‘kg. Skattepliktig
overlast blir d& 2 400 kg och automobilskattetilligget {Or boggin 2 800
kr. Totala tilligget blir 3 500 kr.

3 §. Tillimpningen av denna bestimmelse kan belysas genom att
nyssndmnda exempel kompletteras genom begrinsningen att hogsta till-
litna bruttovikten pd grund av axclavstinden ir cndast 21250 kg.
Overlasten blir da 28 270 — 21 250 = 7 020 kg. Detta fordelas med en
fjirdedel pd framaxeln och tre fjirdedelar pd boggin, vilket ger 1 755 kg
resp. 5265 kg. Efter avrundning nedit och avdrag med 500 kg resp.
1500 kg blir skattepliktig dverlast 1200 kg resp. 3 700 kg och automo-
bilskattetilliggen 1 200 kr. resp. 5400 kr. eller totalt 6 600 kr. P4 grund
av bestimmelsen i 5 § skall sistniimnda belopp tas ut.
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4 §. Automobilskattetilligg for fordonstdg berdknas i princip pa
samma sitt som for ett enskilt fordon. Overskridanden av bruttovikts-
bestimmelserna torde i allminhet gilla den for taget tillitna bruttovik-
ten. Overskrids enbart ctt enskilt fordons bruttovikt blir 3 § andra
stycket tillimpligt. Om sivil fordonstagets som ett eller flera enskilda
fordons tillatna bruttovikt Overskrids, beriiknas automobilskattetillagget
med utgangspunkt i det Overskridande som leder till det hogsta sam-
manlagda tilligget. Som cxempel kan tas ett fordonstig med tviaxlig
bil och tvaaxlig slipvagn, dar tagets bruttovikt Sverskridits med sju ton,
bilens med fem ton och skipvagnens med ett ton. Automobilskattetill-
lagget uppgar till 3 500 kr., om det beréiknas med hinsyn till tigets
bruttovikt, och till 3 700 kr., om det beriknas med hénsyn till de enskil-
da fordonens bruttovikter. Berdkningen skall alltsd ske med sistniimnda
utgéngspunkt.

5 §. Berdkningen av automobilskattetilligg kan ge olika resultat for
olika dclar av en och samma fird beroende pa att firden skett pa vigar
med olika birighet eller att viss omlastning forctagits. — Tolkningen av
begreppet fiird torde i aliminhet inte bereda svarigheter. Ett uppehall i
resan, t. ex. for nattvila, utan att lasten eller en viisentlig del darav byfs,
kan intc betyda att en ny fiard pabdrjas efter uppchallet. Om lasten helt
cller till stor del byts, bor emellertid ny fiard anses ha paborjats, &ven om
sadant byte sker flera génger under en dag. — Jag anser det naturligt
att bestimmelsen om f6rhdjd avgift vid aterfall knyts till digaren och in-
te, som i Norge, till fordonet. F6r uppfoljningen krivs att uppgift om
pafort automobilskattetilligg tas in i bilregister p samma sitt som upp-
gift om automobilskatt. Jag férordar ocksa att, i motsats till de norska
bestimmelserna, hojningen av avgiften vid aterfall alltid skall utgd med
50 9/,.

6 §. T fraga om forbud mot fortsatt fird far jag hinvisa till 57 §
1 mom. VTF.

7 §. 1 regel torde bil och tillkopplad slipvagn ha samma igare. Om
de i ett fordonstig ingiende fordonen har olika dgarc, synes dgaren av
bilen bora svara for automobilskattetilligget, eftersom denne har den
direkta bestimmanderitten i frigan om en transport skall utféras.

8 §. Automobilskattetillagg kommer normalt att p&féras av den lédns-
styrelse som har att piféra automobilskatt. Nagon dndring med hinsyn
till foérordningen (1971: 1220) om #ndring i férordningen (1922: 260)
om automobilskatt torde inte erfordras. — Andra stycket torde frimst
fa tillimpning betriffande utlandsregistrerade fordon. For indrivning
av automobilskattetillagg i fraga om fordon, som &dr registrerade i Dan-
mark, Finland, Island eller Norge, torde kunna tillimpas avtal mellan
de nordiska linderna om handrickning 1 skatteirenden. Chefen for
finansdepartementet avser att ta upp denna friga med de nu nimnda
linderna. Skulle denna I0sning inte visa sig mojlig, avscr jag att éter-
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komma med forslag som sikrar tillimpningen av systemet med auto-
mobilskattetillidgg betriffande utlandsregistrerade fordon.

Med hénsyn till vikten av att systemet med automobilskattetilléigg' far
cffekt iven betriiffande utlindska fordon — jag tinker da frimst pa
fordon som ir registrerade i dvriga nordiska ldnder — bor férordningen
om dndring i ASF och forordningen om automobilskattctilliigg trada i
kraft forst sedan denna friga Gsts. Kungl. Maj:t b&r dérfér bemyn-
digas att bestimma om ikrafttridandet.

Det forordade avgiftssystemet har, som framgar av vad jag tidigare
anfort, en trafikpolitisk grund och ar uppbyggt med utgingspunkt i
trafikpolitiska 6verviganden. Jag vill emellertid understryka att avgifts-
systemet utgér ett dven fran trafiksiikerhetssynpunkt mycket viktigt
komplement till straffsanktionssystemet med hinsyn till de betydande
trafiksikerhetsrisker som Overlasterna for med sig. Jag fister darfor
stor vikt vid de positiva effekter som systemet med automobilskatte-
tilligg kommer att fa j trafiksidkerhetshinseende.

Som jag nyss namnde tar utredningen upp svirigheterna att utan vig-
ning nirmare bestimma vikten av ett fordons last. 1 de flesta fall kan
sidan vigning inte ske pa lastningsplatsen utan betydande kostnader.
Svirigheterna bor enligt utredningens mening undanréjas genom att
fordonen forses med s. k. lastindikator, dvs. en i fordonet inbyggd an-
ordning som med vissa mindre marginaler visar hur mycket lasten viger
och hur den paverkar axel- och boggitrycket. Utredningen konstaterar
dock att sidana anordningar inte finns i dag men att ett visst utveck-
lingsarbete inletts.

Behovet och nyttan av lastindikatorer undcrstryks av en rad remiss-
instanser.

Sasom framgir av mina Ovefviganden rérande utformningen av reg-
lerna om automobilskattetilligg ir jag medveten om svirigheterna att
nirmare bestamma lastvikten utan vigning, iven om jag anser att ut-
redningen betydligt Sverdrivit dessa svarigheter. TransportiGretagens
problem ar av ekonomisk art och torde nirmast ligga i att fordonsiga-
ren, om han alltid vill sikra sig mot overlast, miste rikna med saker-
hetsmarginaler, som fordyrar transporterna. Problemet ir av stor trafik-
ekonomisk betydelse. En 16sning som ger bittre mdjligheter att fran fall
till fall bestimma lastens verkliga vikt och dess fordelning pa olika ax-
lar skulle sannolikt ocksd bidra till en bittre efterlevnad av belastnings-
bestimmelserna och dessutom ge majligheter att siinka eller kanske slopa
grundavdragen i friga om beridkning av skattepliktig Overlast.

Overvigandena avseende mctoder {Or bestimning av lastens vikt fir
emellertid inte begrinsas till méjiigheten att tillverka i fordonen inbygg-
da lastindikatorer med viss matnoggrannhet. Tviartom bor fragan vara
vilka olika metoder som finns att faststiilla lastvikten och vilken mit-
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noggrannhet dessa olika metoder ger. Sirskilt. betydelsefullt forefaller
det vara att ingdende Overviga, vilken miitnoggrannhet som kan anses
nodvindig for att en indikator av nagot slag skall kunna godtas som
hjilpmedel att bedéma lastvikten. Risken ir annars att man i sin stri-
van att nid en optimal losning forbiser mdjligheterna till betydelse-
fulla forbittringar. Enkla, billiga indikatorer, ldtta att montera in I
dldre fordon kan vara biittre dn ingenting. Fordonsvigar av skilda slag
dr inte otdnkbara att bruka pd lastningsplatser med ndgorlunda stor
Jastfrekvens och harvid ir birbara vigar naturligtvis av storsta intresse.
Aven viktbedomning med ledning av volymbestimning ir en alltjimt i
vissa sammanhang fullt acceptabel metod.

Betriffande fordonsmonterade lastindikatorer bor observeras, att olika
konstruktioner kan bli tillimpliga for olika fordonstyper. Strivan bor
alltsd inte vara att skapa ett generellt anvindbart jnstrument, utan moj-
lighet till varierande ldsningar for olika fordonstyper bor foreligga.
Aven 1 Ovrigt miste man beakta att problemstillningarna ar delvis
olika i frdga om & cna sidan det redan befintliga fordonsbestiandet och
4 andra sidan fordon, som kan forses med viagningsutrustning redan
vid tillverkningen. Nir det giller de sistnimnda fordonen kan fordons-
tillverkarna ha de storsta mojligheterna att utveckla lamplig utrustning.

Jag avser att foresla Kungl. Maj:t att statens vigverk far i uppdrag att
underséka de olika mdjligheter som finns och avge forslag till lampliga
atgirder for att piskynda utvecklingen.

Som utredningen pipekat kan fordonsdgarna uppni trafikekonomiska
vinster genom Overskridande av hogsta tilldtna fdrdhastig-
het. Ansvar for sddant dverskridande drabbar endast fordonets forare.
Utredningen avvisar efter olika Overviganden infSrandet av ett medver-
kansansvar for fordonsigare cller transportkdparc.

Aven i denna friga har vid remissbehandlingen {ramforts olika me-
ningar. Nigra remissinstanser delar utredningens uppfattning, medan
andra anser att en viss utvidgning av ansvaret kan cller bor ske.

Mogjligheterna for fordonsdgaren att hindra hastighetsoverskridanden
ar enligt min mening generellt sett begrinsade. Jag kan dirfér inte
fororda att man stiller lika stora krav pa idgaren nir det giller hastig-
hetsbestimmelserna som i friga om bestimmelserna om arbets- och vilo-
tid samt belastning av fordon. Fall kan visserligen forekomma, dar
fordonsigaren genom bristande planering eller eljest har viss skuld till
att ett overskridande skett. De bevissvarigheter som toreligger i dessa
fall skulle emellertid enligt min bedomning gora att ett medverkans-
ansvar i praktiken knappast kunde utkrivas. Med hinsyn till det an-
forda ansluter jag mig till utredningens bedomning. Jag vill ocksd erinra
om att problemen med hastighetsdverskridanden inte dr isolerade till
lastbilssektorn.
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Av vissa uttalanden i forarbetena till VTF anser utredningen framgs,
att aterkallelsc av trafiktillstdnd kan ske med stod av
19 § 1 mom. YTF péa grund av forseelser mot VTIF. Utredningen kon-
staterar cmellertid ocksa, att det i niimnda stadgande talas endast om
overiridelser av bestimmelserna 1 YTF medan foreskrifter om arbets-
och vilotid, om fordons belastning och om fiardhastighet &r intagna i
VTE. Genom forfrigningar hos linsstyrelserna har utredningen kommit
fram till att aterkallelser av trafiktillstind i praktiken inte forekommer
med stéd av 19 § 1 mom. YTF pi grund av forscelser mot VTF eller
YTF. Att s& ej sker beror enligt utredningens bedomning i viss utstrick-
ning pa att den avdelning hos vederbdrande linsstyrelse som handligger
fragor om yrkesmissig trafik inte fir underrittelscr om begingna for-
scelser.

Med hinsyn till att tillstand till yrkesmissig trafik har karaktiren av
en efter viss provning meddelad rittighet av offentligrittslig karaktir
anser utredningen, att aterkallelse av tillstindet bor kunna ske, om tra-
fiken bedrivs pa ett sitt som inte motsvarar samhillets krav i skilda
hinseenden. For att inte linsstyrelserna av formella skil skail anse sig
{orhindrade att ingripa med sidan atgird foreslir utredningen en dnd-
ring i 19 § 1 mom. YTF, si att iterkallelse skall kunna ske om det vid
utévningen av trafiken forekommit svara eller upprepade Gvertridelser
av bestimmelserna om forares arbetstid och vilotid, fordons eller vigars
belastning eller fordons hastighet. Utredningen lagger ocksid fram for-
slag till dndring av 36 § YTF, sd att domstols underriittelseskyldighet
skall omfatta aven ansvar for Overtradelse av dessa bestimmelser. I sam-
manhanget framhaller utredningen att redan i polisrapporten maéste an-
ges om den rapporterade trafiken utdvas med stod av trafiktillstand.
Linsstyrelsernas interna rapporteringsrutiner bor ocksd dndras sa, att
den enhet som handligger trafiktillstind underrittas om vad som fore-
kommit.

Utredningens forslag tillstyrks av flertalet remissinstanser, dven om
nagra av dem ger utiryck for en viss tveksamhet med hansyn till att
iterkallelse av tillstind ar en atgird som verkar endast i friga om den
yrkesmassiga trafiken. Med hanvisning till sistnimnda forhéllande av-
styrks utredningens {0rslag av ett par remissinstanser.

Jag har redan tidigare i princip anslutit mig till uppfattningen att at-
girder mot dvertridelser av olika slag om mdijligt bor rikta sig mot bade
yrkesmiissig och icke yrkesmissig trafik. Jag vill emellertid erinra om
den grundldggande skillnad mellan de bada trafikslagen som ligger i att
yrkesmissig trafik forutsitter tillstind och att tillstindsgivningen fore-
gas av en provning av sdkandens limplighet. I detta ligger givetvis ock-
sa att tillstind maste kunna aterkallas, om den som erhillit tillstdnd se-
nare visar sig vara olimplig som utdvare av yrkesmissig trafik. Over-
tridelser av VIF:s bestimmelser om arbets- och vilotid, fordons eller
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viigars belastning eller fordons hastighet maste i minga fall anses inne-
bira att tillstindshavaren inte dr limplig som utdvare av yrkesmissig
trafik. Jag bitrader alltsi utredningens forslag till dndring i 19 § 1 mom.
och 36 § YTF med vissa redaktionella jamkningar. I sammanhanget
vill jag erinra om att det for aterkallelse i och for sig inte kridvs att
tillstindshavaren sjalv doms for overtradelse av bestimmelserna i YTF
eller VIF. Forekommer upprepade oOvertridelser kan detta, oavsett
om tillstandshavaren eller foretridare for denne fills till ansvar, vara
ett klart tecken pa att tillstindshavaren i friga om ledningen eller plan-
liggningen av trafiken inte fyller de krav som man maste stilla.

Nir det giller frigan om hur den linsstyrelseavdelning som band-
Jagger drenden om yrkesmiissig trafik skall fi underrittelse om intraffa-
de forseelser, anser jag att rapporteringsrutinerna bor kunna forbittras
utan sirskilda foreskrifter hirom.

Enligt 33 § 4 mom. tredje stycket YTF ager foreskrifterna i bl. a.
19 § 1 mom. motsvarande tillimpning i friga om transportférmedling.
Overtradelser av de nu aktuella bestimmelserna i VTF torde i allmin-
het inte ske vid utévning av transportférmedling och alltsi heller inte
i sig utgora grund for aterkallelse av tilistind till sidan verksambhet.
Om transportformediingsforetag medverkar till att sidana Overtridelser
sker, bor beslut om aterkallelse kunna grundas pi att foretaget asido-
satt sina skyldigheter savitt angir verksamhetens anordnande eller hand-
havande.

Den omstindigheten att vissa, i VIF forbjudna forfaranden uttryck-
ligen nimns i 19 § 1 mom. YTF betyder inte att andra slag av over-
tradelser mot VTF:s bestimmelser saknar betydelse vid tillimpningen
av 19 § 1 mom. YTF. Fortfarande kan och bodr aterkallelse ske om
tillstindshavaren asidosatt sina skyldigheter savitt angir verksamhetens
anordnande eller handhavande, t.ex. genom att inte iaktta bestimmel-
serna i VTF om fordons utrustning och beskaffenhet,

Yrkesmiissig godsbefordran

Yrkesmissig bestillningstrafik for godsbefordran, dvs. akerirdrelse,
fir bedrivas endast efter linsstyrelses tillstind. Tillstindsgivningen f{6-
regds av en provning av sokandens limplighet. Den behovsprovning
som finns kvar i friga om trafik med tyngre fordon saknar som jag
nimnt numera i stor utstrickning praktisk betydelse. Uppmjukningen
av behovsprévningen har ingitt som ett led i genomfdrandet av den
statliga trafikpolitiken.

Utredningen redovisar i betankandet (s. 52—59) ctt underlag for be-
domning av foretagsstrukturcn inom den yrkesmis-
siga lastbilsnédringcn. Jaghar tidigare redovisat delar av detta
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material och skall hidr begransa mig till en sammanfattning av utred-
ningens slutsatser.

Utredningen konstaterar att den yrkesmissiga lastbilstrafiken etable-
rats och vuxit fram under inflytande av éldre tankegingar, som byggde
pa att man regleringsvigen kunde fi en samhillsekonomiskt riktig trans-
portapparat. Det trafikpolitiska reformarbetet har enligt utredningen
inte for den yrkesmissiga lastbilstrafiken inncburit en omstillning till
ett nytt synsidtt med andra metoder att angripa problemen dn tidigare.
Av underlaget drar utredningen slutsatsen att fordelningen mellan
mindre och stérre dkerier inte forindrats i ndgon stérre utstrackning
och att niringen expanderat frimst genom nyetablering. Utredningen
anser dock att verkningarna av denna féretagssplittring dimpas genom
att de mindre foretagen i stor utstrickning dr medlemmar i ndgon last-
bilscentral. Utredningen konstaterar att huvuddelen av transportforsilj-
ningen sker genom lastbilscentralerna och storre enskilda dkerier och
att en visentlig del av fjirrtrafiken med lastbil ombesérjs av transport-
formedlingsforetag. Utredningen papekar emellertid ocksd att 1onsam-
heten och sysselsiatiningsgraden inom akeribranschen beddms som otill-
fredsstillande av branschens foretradare.

Utredningen drar av sina undersokningar slutsatsen att nyetablering
inom den yrkesmissiga lastbilstrafiken i betydande utstrickning skett
utan foregiende planering. Foljden har blivit en ogynnsam samman-
sittning av fordonsparken och en snedvridning av forutsdttningarna for
branschens utveckling. Verksamheten bor anfor utredningen bedrivas i
storre, fast organiserade forctag eller sammanslutningar, som konkur-
rerar med varandra genom effcktivitet och planering och inte genom
en prissittning som i manga fall sker utan hiinsyn till gillande trafik-
foreskrifter och kravet pi rimlig ersidttning {or eget arbete. Utredning-
ens resonemang utmynnar i att aktiebolaget dr den foretagsform som i
princip dr den lampligaste. Utredningen finner sig inte kunna foresla
tvangsatgirder for att f4 fram en omstrukturering, eftcrsom sidana
forutsitter en restriktiv behovsprovning, som dr oforenlig med den tra-
fikpolitiska grundsynen. Utredningen framhiller emellertid, att gods-
trafikutovarna allvarligt bor Gverviga fordelarna med trafikutévande
aktiebolag eller medlemskap i helcentraliscrade lastbilscentraler. Den
utveckling som inletts genom tillskapandet av sidana centraler dr en-
ligt utredningen en ldamplig utgingspunkt {6r en vidare omstrukture-
ring. Utredningen anser att linsstyrelserna bor stodja denna utveckling.
I anslutning hirtill foreslar utredningen att lastbilscentral skall ges ratt
att driva yrkesmissig trafik med anlitande av tillstindshavare.

Utredningens bedémning av utvecklingen kritiseras av Svenska akeri-
forbundet, som anser att en betydande rationalisering av verksamheten
skett. En bedomning av utredningens faktaunderlag med hinsyn till
fordelningen av lastbilsbestindet pa dkerier av olika storlek visar enligt
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forbundets mening att utvecklingen gitt mot en koncentration av verk-
samheten till storre foretag. Forbundet redovisar ocksd olika atgiirder
som vidtagits eller kommer att vidtas for att frimja anslutningen till
lastbilscentraler. Aven i andra remissyttranden ges uttryck for uppfatt-
ningen att betydande rationaliseringar genomférts.

Atskilliga remissinstanser anser att storrc enheter ger biittre mdjlighe- -
ter till rationaliseringsvinster och att indring av foretagsstrukturen bor
efterstrivas. Fran arbetstagarhill understryker man att en omstrukture-
ring dr nddvindig for att skapa stérre anstillningstrygghet for dem som
arbetar i branschen.

Flera remissinstanser anfor att utvecklingen mot enbart storre fore-
tagsenheter inte innebdr fordelar, bl. a. med hinsyn till de risker for
konkurrensbegrinsning som f{oretagskoncentration kan féra med sig.
Man framhaller ocksa att foretag med olika struktur och storlck fyller
viktiga funktioner beroende pad den marknad som féretagen arbetar pa.

Det rider delade meningar bland remissinstanserna i vad min och
hur det allmidnna skall ingripa for att paverka bransch- och féretags-
strukturen inom den yrkesmissiga lastbilstrafiken. Sérskilt fran arbets-
tagarhall framhalls behovet av itgiirder for styrning av utvecklingen.
Svenska transportarbetareférbundet uttalar att en effektiv lJamplighets-
provning i friga om sokandens ekonomiska férhallanden kan vara ett
Jampligt medel. Detta anser dven Svenska akeriférbundet. Enligt SJ bor
statsmakterna genom tillstindsgivningen kunna féra samman sméafire-
tagen till lastbilscentraler eller motsvarande organisationer. En rad
andra remissorgan finner att en utveckling utan statliga ingripanden ar
att foredra. Bl. a. framhdlls att lastbilsniiringen inte skall behandlas an-
norlunda in andra niringsgrenar, om det inte ar pikallat av trafik-
sikerhetsskil.

Utredningens forslag om riitt for lastbilscentral att driva yrkesmissig
trafik med anlitande av trafikutévare med tillstind till sidan trafik har
berdrts endast av nigra remissinstanser. Ett par av dem tillstyrker for-
slaget eller lJimnar det utan eripran. Mot foérslaget invinder SJ och
Svenska akeriforbundet att ctt system, som i praktiken innebir dubbla
tillstind, kan leda till oklara ansvarsforhillanden och motverka de syf-
ten som man Onskar uppna.

I fraga om utvecklingen av den yrkesmissiga lastbilstrafiken kan vil
konstateras att betydande rationaliseringar skett, bl.a. genom &keri-
fOretags samverkan inom ramen for helcentraliserade lastbilscentraler.
Det finns emellertid enligt min mening grund f6r pastaendet, att bran-
schen 1 alltfor stor utstrickning engagerar AakerifGretag, som sak-
nar forutsittningar for en planmissig och ekonomiskt sund drift av
verksamheten. Sysselsittningen och lonsamheten bedoms ocksa av
branschens foretridare som otillfrcdsstillande. Arbetstagarnas foretri-
dare ger uttryck for den otrygghet som de anstdlida upplever.
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Aven frin trafiksikerhetssynpunkt ar det ett intresse att de som etab-
lerar sig i branschen grundar sin verksamhet pi en realistisk bedém-
ning av de krav i bl.a. ekonomiskt hinseende som denna stiller och
de mojligheter marknaden erbjuder. Ekonomiska pafrestningar kan nam-
ligen forutsittas i sirskild grad innebira frestelser att genom overtri-
delser av olika bestaimmelser — vikt-, arbetstids- och hastighetsbestim-
melser — kunna uppn& konkurrensfordelar. Att ekonomiskt sunda fo-
retag r en forutsitining fOr att ge de anstdllda tryggade och ordnade
arbetsforhéllanden r givet. '

Uppfattningen att foretagskoncentration ger mojligheter till rationa-
liseringsvinster, bl. a. genom effektivare planering och organisation, kan
jag ansluta mig till. Man bdr ocksd kunna anta att storre enheter ofta
har en bittre ekonomisk stabilitet. Det torde dirfor finnas fog for
dsikten att en omstrukturering mot storre, fastare organiserade fGretag
skulle kunna medféra att antalet Gvertridelser av viigtrafikbestimmel-
scrna minskar och att trafiksikerhetskraven tillgodoses biittre. Jag anser
emellertid inte att dessa bedomningar har en si allmin giltighet, att man
tvangsvis skall styra utvecklingen mot foretagskoncentration. Enligt min
bedémning finns det pa transportmarknaden behov idven av mindre
foretag och koncentrationen skulle darfér — om den ges generell rick-
vidd — i viss utstrickning motverka konsumenternas intressen. Det &r
inte heller enbart foretagets storlek som dr avgorande for om det kan
drivas efter ekonomiskt sunda principer. Aven det mindre foretaget kan
ha en rationell planering och en god ekonomisk grund och erbjuda till-
fredsstillande anstillningstorhallanden. Sammanfattningsvis vill jag ut-
tala att man bor efterstriiva foretagsenheter, som dr anpassade efter sina
resp. marknader och som har en tillricklig ckonomisk barkratt.

Genom det anforda har jag antytt i vilka avseenden utvecklingen en-
ligt min mening varit otillfrcdsstillande. Etablering har i viss omfattning
skett efter en alltfor optimistisk bedomning av de insatser som krivs och
de sysselsiattningsmojligheter som finns. Jag {inner det angeldget att de
tillstindsgivande myndigheterna ges mdjlighet att rétta till dessa miss-
forhallanden si att branschen saneras och de seridst arbetande foretagen
inte utsitts for en osund konkurrens.

Linsstyrelsens provning far givetvis inte innebira en faktisk Aterging
till behovsbedéomning med nyetableringskontroll utan bor i stillet an-
knytas till den lamplighetsprovning som enligt 12 § YTF foregar till-
stdndsgivningen och som enligt 18 § | mom. sker i samband med &ver-
latelse av tillstind. Redan nu sker en viss kontroll av s6kandens lamp-
lighet i ekonomiskt avseende. Denna kontroll bor forstirkas genom att
man som villkor f6r meddelande av tillstind kriver att sbkanden redo-
visar sina planer och bedémningar i friga om verksamhetens inriktning,
intikter, kostnader etc. De understkningar som gjorts under drendets
beredning inom departementet visar att forhiallandena varierar si myc-
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ket att nigra preciseringar i friga om det egna kapitalets storlek inte
ir mojliga. Provningen i detta avseende far inriktas pd att hindra '
etablering, nir det framstar som klart att forutsittningar saknas for en
ekonomiskt sund verksamhet.

De anvisningar som behovs for den utbyggda limplighetsprévningen
torde f2 meddelas av Kungl. Maj:t. I anvisningarna boér anges bl.a.
vilka olika komponenter som skall ingd i den redovisning som s6kanden
skall limna. Redogorelsen bor, forutom personuppgifter, omfatta tre
huvuddelar, nimligen verksamhetsbeskrivning, arsbudget och finansie-
ringsplan. I verksamhetsbeskrivningen bor lamnas uppgift om bl. a.
vilka typer av transporter som verksamheten skall inriktas pa, hur
transportforsiljningen skall ske och hur fordonet skall bemannas. I
arsbudgeten skall olika intiakter och kostnader redovisas, uppdelade pa
olika delposter. Dirvid bor sokandens egen arbetsinsats som forare vir-
deras efter gillande avtal for anstillda forare med tilligg for sociala
kostnader. 1 fina.nsierihgsplanen skall anges bl.a. utgifter for anskaff-
ning av fordon, betalningsvillkor, behovliga 1an, rinte- och amorterings-
villkor och egna medel. Om summan av forsta arets amorteringar inte
ticks av summan av viardeminskning och Overskottet i rorelsen skall
ocksi anges hur underskottet avses bli finansierat.

Att planerna ar tillfredsstidllande och kan utgdra en realistisk utgings-
punkt for verksamhcten bdr granskas av — i forsta hand — foretagare-
foéreningen i ldnet eller av auktoriserad revisor. Det dr givet att undan-
tag frin den ekonomiska lamplighetsprovningen maste kunna goras i
vissa fall, t.ex. d& det dr uppenbart att sokanden vil fyller kraven pa
ekonomisk limplighet.

Den granskning som sker genom foretagareforening eller auktoriserad
revisor bor g& ut pa att planerna uppfyller de krav som anges i Kungl.
Maj:ts anvisningar. Didremot bor granskningen i fraga om sGkandens be-
domning av sysselsittningsmojligheterna eller av mojligheterna att er-
halla i driftsplanen upptagna intikter endast innebira en allmidn rimlig-
hetsbedémning, s& att den inte kommer i konflikt med den trafikpolitiska
synen pa behovsprdvningen.

Det bor foreskrivas att sivil sokandens redovisning av planerna for
verksamheten och sina personliga forhailanden som utlitandet fran
foretagareforening eller auktoriserad revisor skall fogas vid anskan om
tillstind. Den redovisning som ldmnats bor vara sekretesskyddad. Che-
fen for justitiedepartementet kommer att senare anmila fragan om be-
hovliga dndringar i kungorelsen (1939: 7) med forordnanden pé civilfor-
valtningens omrade jamlikt lagen den 28 maj 1937 (nr 249) om in-
skrinkningar i rdtten att utbekomma allmiinna handlingar.

Genom den utbyggnad av limplighetsprovningen som jag nu for-
ordat boér man i betydande utstrickning kunna motverka etablering av
foretag som inte har mdjligheter att driva rorelsen under godtagbara
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former. Lika visentligt 4r emellertid att man framtvingar en planering
av den tilltinkta verksamheten och ger sokanden det underlag for drift
pa foretagsekonomiskt sunda villkor som han i dag ofta saknar.

Fran vissa synpunkter skulle det vara virdefullt att kunna félja hur
verksamheten utvecklar sig och ingripa om forutsittningarna for en sund
drift forsimras patagligt. Man inser cmellertid litt att en sidan upp-
foljning skulle leda till en orimligt stor administrativ apparat. Behovet.
torde inte heller vara pitagligt, eftersom de i 19 § YTF angivna om-
stindigheterna, som kan leda till aterkallelse av tillstdnd till yrkes-
massig trafik, ofta utgdr tecken pi att verksamheten inte dr ekonomiskt.
sund. .

Vad jag nu anfort giller givetvis ocksi lampligheten att inleda en
granskning av de foretagsekonomiska foérhdllandena hos féretag, som
redan #r etablerade, nar den nya lagstiftningen trader i tillimpning.

Med utgéngspunkt i det anférda har inom departementet utarbetats
forslag till dndring i 12 § och 18 § 1 mom. YTF. Jag avser att senare
anmila frigan om de anvisningar for verksamheten som linsstyrelsen
behdver. For ndrvarande torde det finnas behov av en si ingdende
limplighetsprévning som jag nu redovisat endast i friga om bestill-
ningstrafik for godsbefordran. De foreslagna forfattningsindringarna
ger emellertid Kungl. Maj:t mdjlighet att senare bygga ut limplighets-
provningen dven for andra slag av yrkesmiissig trafik.

Jag har ocksi Overvigt lampligheten att kriva utredning om hur sé-
kanden avser att tillgodose servicebehoven betriffande fordonsparken.
Sadana krav stills i exempelvis Storbritannien. Jag har emellertid kom-
mit fram till att ett sidant system inte bor genomforas bl. a. darfér att
det skulle leda till en frin olika synpunkter olimplig bindning mellan
ett dkeriforetag och visst verkstadsforetag. Behovet av bestimmelser i
nu angivna avseende synes heller inte vara s framtridande med hin-
syn till systemet med arlig kontrollbesiktning.

F.n. skall lokalomréiden enligt 13 § YTF anges for inneha-
vare av tillstand till yrkesmissig bestdllningstrafik for godsbefordran.
Trafikomride skall utgiras av ldn eller sammanhingande delar av ett
eller flera lan. Transportnimnden svarar for indelningen i lokalomraden.

Utredningen anser att den nuvarande lokalomridesindelningen upp-
visar vissa svagheter och att en smidigare anordning an en strikt an-
passning till linsindelningen bor efterstriivas. Nagot forslag till dndring
lagger utredningen dock inte fram utan hénvisar till att frigan kommer
att beroras av trafikplaneringsutredningen.

Remissinstanserna delar i stort utredningens uppfattning.

Jag dr medveten om att den nuvarande indelningen i lokalomriden
ar bristfdllig i vissa avseenden. Si liange tillstindsgivningen, trots den
uppmjukning som skett, dr formellt behovsprovad torde det emellertid
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av principiella skil inte vara mojligt att slopa indelningen. Transport-
namnden bor dock redan inom ramen for nuvarande bestimmelser kun-
na tillgodose behovet av storre och mera flexibla verksamhetsomraden
for &kerindringen. S& kan ske genom att indelningen anpassas efter de
naturliga upptagningsomradena for nidringen inom olika regioner. Jag
forutsitter att transportnimnden beaktar de behov som foreligger i an-
givna hinseenden.

Nuvarande kreditrestriktioner i frdga om avbe-
talningskop giller endast betriffande personbilar samt lastbilar
och bussar med en totalvikt om hogst 1 800 kg. Motorbranschens riks-
forbund rekommenderar emellertid sina medlemmar att iven vid for-
sdljning av lastbilar som inte faller under dessa restriktioner tillimpa
vissa villkor for kontantinsatser och amorteringstider. Utredningen har
dock inte kunnat bedoma i vilken omfattning rekommendationen £6ljs.

Utredningen anser att incitamentet att uppritta en ordentlig kalkyl
for anvindningen av fordonen fdrsvagas, om nagra storre krav pa
kontantinsats inte stills vid forvirvet. Redan vid investeringstillfallet
bor enligt utredningen erforderligt kapital finnas tillgdngligt antingen i
form av egna medel eller medel, som anskaffats genom annan langivare
in fordonssiljaren. Utredningen foresldr att kungorelsen med fore-
skrifter om vissa betalningsvillkor vid yrkesmissig forsiljning av bilar
kompletteras med bestimmelser i friga om lastbilar, tyngre &n 1 800 kg,
och slipfordon.

Utredningens forslag tillstyrks eller Jamnas utan erinran av nistan
alla remissinstanserna. Svenska transportarbetareférbundet anser att kra-
ven bor skidrpas och alternativa kreditformer undersokas. Fran ett par
hall riktas invindningen att utredningens fOrslag dr for snivt.

Utredningens forslag bygger pd samma grundtanke som jag tidigare
fort fram i samband med Overvigandena om utvidgad limplighetskon-
troll betriffande dem som séker eller innehar tillstind till yrkesmissig
trafik. Regler om betalningsvillkor vid avbetalningskép har den avse-
virda svagheten att de begrinsar endast kreditgivningen frin siljarens
sida. A andra sidan far de giltighet dven for den icke yrkesmiissiga
trafiken och kan darfor, om de blir effektiva, vara ett komplement till
lamplighetsprovningen. Som utredningen papekat kan emellertid villko-
ren kringgds bl.a. genom att fordonen Overlits genom langtidsuthyr-
ning 1 stillet fér avbetalningskop. Jag finner det inte meningsfullt att
infora restriktioner i friga om avbetalningshandeln s& linge denna moj-
lighet att asidositta restriktionerna star oppen. Eftersom jag f. n. inte
kan ange hur lingtidsuthyrningen bor behandlas frdn nu angivna ut-
gangspunkt, kan jag heller inte ansluta mig till utredningens férslag
betriaffande avbetalningshandeln.
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I detta sammanhang vill jag redovisa mina éverviganden om olika
frigor som aktualiscras genom att ldngtidsuthyrning, s. k.
leasing, kommit fram som en alternativ finansieringstorm vid for- .
donsanskaflningen.

Inledningsvis vill jag erinra om att yrkesmissig uthyrning av bil (ut-
hyrningsrorelse) fir ske endast efter tillstind av ldnsstyrelsen i det lin
dir rorelsen skall bedrivas. Tillstindsgivningen foregis av limplighets-
provning och — i friga om tyngre fordon — av behovsprovning. Reg-
lerna dr utformade med hénsyn till de krav som man kan stilla i friga
om korttidsuthyrning, dvs. som regel uthyrning for nigon eller nigra
dagar. Den langtidsuthyrning som tagit allt storre omfattning i friga om
personbilar och som nu ocksd bérjat betriffande lastfordon dr emeller-
tid av en helt annan karaktir och kan nidrmast ses som ett av olika skil
valt alternativ till férvirv med dganderitt. Nir det giller personbils-
uthyrningen har nagra mera pitagliga oligenheter inte uppkommit hit-
tills, men tillstindet kan inte anses tillfredsstillande. Man kan ocksa
befara att svarigheterna blir av en annan storleksordning i friga om
uthyming av tunga lastfordon. Jag skall hiir beréra nigra av de problem
som foreligger.

Bestimmelserna om uthyrningsrorelse far ses som en del av det regel-
komplex som behandlar den yrkesmissiga trafiken och ar i vissa av-
seenden direkt inriktade pa att hindra ett kringgiende av féreskrifterna
om sadan trafik. Den omstindigheten att sarskilda krav uppstills be-
triffande forare av fordon i yrkesmaissig trafik har haft betydelse for
utformningen av bestaimmelserna och av nuvarande praxis, som innebir
en viss restriktivitet vid meddelande av tillstdnd till uthyrningsrorelse i
friga om tyngre fordon. Det &dr alltsi bade trafikpolitiska och trafik-
sikerhetsmassiga overviganden som ligger bakom bestimmelserna och
tillimpningen av dessa.

Nir det giiller trafiksidkerhetsaspekten vill jag erinra om att den mins-
kar i betydelse efter hand som den beslutade korkortsreformen genom-
fors, eftersom de stringare behorighetskraven i friga om forarna kom-
mer att gilla tyngre fordon oavsett om de anvinds i yrkesmissig trafik
eller e;j.

Betriffande den trafikpolitiska aspekten vill jag papeka, att forut-
sittningarna for tillstindsgivningen blir andra ndr frigan giller, inte
korttidsuthyrning, utan uthyrning pa lingre tid som ett alternativ till
forvirv med aganderitt. Fran vissa utgdngspunkter kan det kanske vara
mera rationellt att i sidana fall inrikta behovs- och lamplighetsprévning-
cn pi inhyrarens forhallanden i stillet for pa uthyrarens.

Reglerna om tillstindsgivning for uthyrningsrorelse utgir fran att
rorelsen bedrivs pa viss ort och avser viss region, vars behov av rérelsen
beddms innan tillstind limnas. Langtidsuthyrning drivs ofta av till-
verkare eller generalagent, vilka har hela landet som verksamhetsom-
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rade. Man kan knappast finna nigon linsstyrelse som har mdjlighet att
beddma behovet av en sadan rorelse.

Det anférda torde visa att nuvarande bestimmelser i YIF om ut-
hyrningsrorelse i vissa avseenden inte dr limpade att anviindas for
langtidsuthyrning.

I en rad olika avseenden har ansvaret fér fordonen knutits till for-
donsidgaren. Detta giller ansvaret for trafikskada och skyldigheten att
hilla trafikforsikring och erligga automobilskatt. Straff kan &domas
fordonsidgaren for overtridelser av VIF:s bestimmelser om bl. a. for-
dons utrustning och beskaffenhet, om parkering o.d. och om fordons
belastning. Agaren kan ocksd domas om fordon brukas trots att det
inte dr registrerat eller att korforbud giller. Dessa bestimmelser har
utformats med hinsyn bl.a. till att dgaren genom sin dispositionsritt
till fordonet i allminhet har de stérsta mdjligheterna att kontrollera
anvindningen av detta och fullgérandet av olika skyldigheter som [6ljer
med innehavet. I friga om langtidsuthyrda fordon ir uthyraren att
anse som dgare, medan den som hyr fordonet disponerar over det i de
avseenden som nu dr aktuella. Behovet av att kunna stilla brukaren av
fordonet till ansvar har beaktats i vissa av de angivna fallen. Ansvaret
for trafikskada avilar siledes brukaren i stillet for eller jamte lgaren
pa grund av sirskilda foreskrifter i 6 och 7 §§ lagen angdende -ansva-
righet for skada i foljd av automobiltrafik. Genom hénvisning i 65 §
3 mom. VTF till dessa stadganden #r brukaren i stillet f6r dgaren an-
svarig bl. a. om fordon anviinds trots att det inte dr i foreskrivet skick,
att det inte dr registrerat eller att kérfoérbud galler for det. Skyldighe-
ten att hélla trafikforsidkring, erligga automobilskatt, ombesorja regist-
rering eller gbra anmalan till bilrcgister giller diremot inte brukaren.
Den som foérhyr fordon kan inte heller fillas till ansvar enbart som
forhyrare exempelvis for att fordonet parkerats oriktigt eller framforts
i strid mot belastningsbestimmeclserna.

Aven om ansvaret i vissa fall ligger pa brukaren och dven om an-
svaret fOr brukaren utvidgas, kan tillimpningen leda till svarigheter,
eftersom uthyraren och inte brukaren tas upp som #dgare i bilregistret.
Det ir frin flera synpunkter Snskvirt att bilregistret i friga om lang-
tidsuthyrda fordon innehéller uppgifter iven om den som hyrt fordonet.

Bestimmelserna om kreditrestriktioner kan, som jag tidigare papckat.
kringgds genom langtidsforhyrning. Aven om syftet med férhyrningen
inte varit att komma forbi dessa bestimmeclser, inncbiar en sidan for-
virvsform att man inte kan tillgodose de intressen som man velat skyd-
da genom kreditrestriktioner.

Det bor emellertid ocksd framhallas att systemet med langtidsuthyr-
ning har fordelar. Det utgér for ménga foretag en limplig finansierings-
form, som binder mindre kapital in forviarv med dganderitt och som
medfér en jimn fordelning av kapitalkostnaderna. Forhyraren kan
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hélla en modern fordonspark med alla de férdelar som detta innebir.
Genom servicedtaganden fran uthyrarens sida skapas vissa garantier for
att fordonsparken halls i ett frin trafiksikerhetssynpunkt tillfredsstil-
lande skick.

Enligt min uppfattning b6r man i princip acceptera langtidsuthyrning
av motorfordon och slipvagnar som en i vissa avseenden rationell
finansieringsform. Det dar emellertid nodvandigt att de tidigare redovi-
sade problemen, som hinger samman med leasing, blir belysta och un-
danrdjda. I detta syfte avser jag att — efter samrdd med chefen for
justitiedepartementet och chefen for finansdepartementet — begira
Kungl. Maj:ts bemyndigande att tillkalla en sakkunnig fér utredning av
angivna problem.

Genom att uthyrningsrorelse inte fir bedrivas utan tillstind forelig-
ger mojlighet att i avvaktan pa resultaten av utredningen ge langtidsut-
hyrningen en rimlig omfattning och utdva en viss kontroll 6ver de vill-
kor som forknippas med sidan uthyrning. Att uthyrning av slipvagnar
inte 4r beroende av tillstind synes inte f.n. utgéra nagot problem, efter-
som langtidsuthyrning av sidana fordon endast torde férekomma betrif-
fande pihdngsvagn i samband med forhyrning av dragfordon.

De svarigheter som hinger samman med att langtidsuthyrning av
fordon ibland saknar regional anknytning kan temporirt 18sas genom
att linsstyrelse i vissa fall skall understilla Kungl. Maj:t fragans prov-
ning. Forslag till dndring i 32 § 3 mom. YTF har utarbetats i enlighet
med detta.

Att i avvaktan pi resultatet av utredningen behélla de tidigare redo-
visade ansvarsbestimmelserna i VTF of6randrade, finner jag fran
trafiksikerhetssynpunkt i och f6r sig betinkligt. Med hiansyn till att
fragan ir svarbedomd bor man dock inte nu gora stérre dndring dn som
ir oundgingligen nddvindigt. Enligt min uppfattning dr det i forsta
hand i friga om Overtridelse av belastningsbestimmelserna som en @nd-
ring nu dr pakallad. Trots att behovet av dndring frimst giller dem
som brukar fordon pd grund av kontrakt om langtidsuthyrning bor
ansvarsbestimmelsen, for att man skall undvika en ytterligare komplice-
ring av reglerna, utformas pA motsvarande sitt som 65 § 3 mom. tredje
stycket VTF. Samtidigt bor bestimmelserna i 70 § VTF om vem som
skall bira dgares ansvar nir dgaren ir juridisk person eller motsvarande
utvidgas till att avse dven brukares ansvar.

Jag avser att foresld Kungl. Maj:t sidan dndring i VIF som jag nu
angivit.

I samband med mina overviganden rérande den yrkesmissiga lastbils-
trafiken vill jag ocksd ta upp frigan om behovet av atgirder mot
olaga yrkesmiassig trafik. Det har i olika sammanhang
framhaéllits att sddan trafik férekommer i icke obctydlig omfattning och
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att den konkurrens som hirigenom skapas verkar snedvridande pd ut-
vecklingen inom &keribranschen. Det kan befaras att den olaga trafiken
Okar i omfattning, om den av mig forordade skirpningen av limplig-
hetsprovningen i fraga om yrkesmissig trafik genomfors.

Enligt gillande bestimmelser straffas den med dagsbéter som utan
tillstdnd driver bl.a. linje- eller bestillningstrafik., Att skdrpa denna
straffbestimmelse anser jag inte pikallat. Diremot finner jag det otill-
fredsstillande att den som for transportuppdrag anvinder en trafik-
utdvare utan tillstind inte skall kunna stillas till ansvar. Om trafik-
utdvare bedrivit bestdllningstrafik for godsbefordran utan tillstind eller
med overskridande av den ritt som hans tillstind ger, bor dven den
for vars rikning transporten skett démas till dagsboter, om han kint
till hindret fOr transportens utférande eller om han inte visar att han
iakttagit vad som skiligen kan begdras for att underséka om hinder
forelag for transporten. Nigot behov av motsvarande utvidgning i fraga
om linjetrafik eller om bestillningstrafik med buss eller personbil torde
inte foreligga. I enlighet med det anforda har uppriittats forslag till ny
bestimmclse, 5 mom., i 34 § YTF.

Kraven pa transportkoparen far inte stillas fér hogt. Undersoknings-
skyldighet bor anses ha forelegat endast om han haft anledning anta att
transporten skulle utforas i yrkesmissig trafik. Kontrollen som transport-
koparen ar skyldig utfora bor framst gilla om den som skall utféra
transporten 6ver huvud har tillstind till godsbefordran i bestillnings-
trafik. Detaljerna i tillstindet, t.ex. lokalomradet for trafiken och den
medgivna lastkapaciteten, bér han diremot i allminhet inte anses vara
skyldig att undersoka. Transportkdparens kontroll underlittas av att
fordon, som anvinds i yrkesmissig trafik, skall vara forsett med sérskilt
beteckningsmirke.

Yrkesmiissig trafik med personbil

Bestillningstrafik med personbil, dvs. taxitrafik, fir bedrivas endast
efter tillstind av vederborande trafiknamnd. Tillstind ges i forsta hand
till fysisk person och till juridisk person endast om sirskilda skdl fore-
ligger. Tillstindsgivningen foéregds av en provning, som omfattar bade
sokandens Iimplighet och behovet av trafiken.

Trafiknimnd finns i varje kommun, eller om kommunen #r upp-
delad i flera polisdistrikt, i varje distrikt. Namnden bestdr av en ord-
forande, enligt huvudregeln polismastaren i distriktet, och tvd ledamoter,
som viljs av kommunens fullméaktige.

Utredningen Kkonstaterar att fdéretagsstrukturen inom
taxinidringen kinnetecknas av en langtgacnde foretagssplittring.
Av de ca 9 000 taxibilarna i landet dgs endast 400—500 av foretag med
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mer @n en bil. Samarbete forekommer dock genom att sidrskilda be-
stillningskontor med telefonpassning ordnats pi nistan alla platser
med mer dn fem taxibilar. Orsakerna till foretagssplittringen ir flera.
Utredningen erinrar om att tillstind endast undantagsvis beviljas juridisk
person. Vidare tillimpas enligt hivdvunna principer en turordning, som
innebir att den till tjinsteiren Aldste, lamplige foraren har foretrides-
ratt till ledigblivna eller nya taxitillstind. Denna princip har enligt ut-
redningen tillkommit for att skapa trygghet f6r de anstillda. Jag har
tidigare i samband med redogorelsen {6r utredningens Overviiganden
redovisat denna problematik.

Utredningen erinrar om att kritik har riktats mot konkurrensférhil-
landena och prisutvecklingen inom taxinidringen. Bl.a. har NO berért
dessa fragor i framstillningar till Kungl. Maj:t. Vidare nimner utred-
ningen att konkurrensbegriinsning ocksii férekommer pd landsbygden
genom att s. k. vilande tillstind, dvs. tillstind som inte utnyttjas men
trots detta inte aterkallats, &beropas som hinder mot nyetablering, efter-
som behovet av tillstind rent numerirt ar uppiylit.

Utredningen anser att de hittillsvarande principerna for tillstindsgiv-
ning med personliga enbilstillstind och fortur for ildste férare fran
allmint foretagsekonomiska synpunkter ogynnsamt paverkar taxini-
ringens mojligheter till rationalisering. Detta har i sin tur inverkat ofdr-
delaktigt pa taxesidttning och lonsamhet. Vidare har taxindringen haft
svart att tillgodose de servicekrav som stiills inte minst inom de snabbt
vixande titortsregionerna. En 10sning pd problemen kriver enligt ut-
redningens bedomning att hindret for juridiska personers ctablering
undanrdjs och att turordningsprincipen frangas.

Utredningen lidgger fram ett {6rslag som i princip inncbiir att be-
stallningskontoren ombildas till akticholag och att tillstinden dveifors
till dessa bolag, som skall dgas av de tidigare tillstindshavarna. Aven
de anstillda skall i viss omfattning kunna bli deligare i sidant bolag.
I de storsta tiatorterna skall enligt utredningens forslag bildas flera bo-
lag som i sin tur forutsitts samarbeta genom sdrskilda forvaltningsbolag.
Glesbygdsomridena berdrs inte i forsta hand av forslaget. Det nya syste-
met bdr enligt utredningen genomfdras under en tredrsperiod for att
de i branschen verksamma skall f4 en anpassningstid. Betrdaffande detal-
jerna i utredningens forslag far jag hinvisa till den foregdende redo-
gorelsen och till betinkandet (s. 72—73). Jag skall hir endast nimna
att utredningen forutsitter att Gvergingen till det nya systemet skall
ledas av trafiknimnderna och att dessa, for att samhillet skall beredas
insyn i taxiniringen, skall utse en representant i taxibolagens cller for-
valtningsbolagens styrelse.

Tillskapandet av storre enheter underlittar enligt utredningen mojlig-
heterna att anpassa tillgingen pa taxibilar till efterfrigan, som varierar
kraftigt dven under olika delar av dygnet. Vidare bor fordonsparken
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kunna utnyttjas mera intensivt och det bér dven i Ovrigt kunna skapas
mdjligheter f6r en rationell drift.

Betriffande de vilande tillstinden foreslar utredningen att aterkallelse
skall ske av tillstind som inte utnyttjas.

Utredningens uppfattning att den nuvarande foretagsstrukturen mot-
verkar mojligheterna till effektiv drift och rationell féretagsutveckling
och att en omstrukturering ir 6nskvird delas av flera remissorgan. En
del av dessa, frimst Svenska transportarbetareférbundet, riktar emeller-
tid kritik mot utredningens faktaunderlag. Man anser att analysen av
nuldget #r alitféor summarisk och frigestallningarna otillrdckligt be-
lysta. Vissa linsstyrelser framhaller de speciella glesbygdsproblemen. En
rad lokala taxiorganisationer och enskilda taxiigare har pa olika sitt
kritiserat utredningens bedomningar. Bl.a. har man gjort gillande att
med den nuvarande foretagsstrukturen foljer elt personligt ansvar for
fordonens skotsel och servicen mot alimidnheten och att ett samgiende
till stdrre enheter okar kostnaderna f£6r driften.

1 fragan om aktiebolag ar den limpligaste foretagsformen gir me-
ningarna i sir och bl. a. anfors att taxirGrelse bér kunna drivas dven av
ekonomisk forening. Frin ett par hdll varnar man ocksi for att fore-
tagskoncentration kan medfoéra konkurrensbegrinsning.

Forslaget att omstruktureringen skall ske tvdngsvis bitrids av nigra
remissorgan, men man anser i ett par fall att overgingsbestimmelserna
ar {or snidvt utformade. Flertalet remissinstanser stiiller sig dock avvi-
sandc tiil tanken pa att aktichbolagsbildningen skall genomforas tvingsvis.

Utredningens bedémning i fraga om taxitrafiken i glesbygder bitrids
eller limnas utan erinran av flertalet remissorgan. Svenska kommunfor-
bundet anser dock att alla taxitillstind bor innehas av juridisk person.

Svenska kommunf{drbindets instillning grundar sig pd dess svn pa
taxitrafikens roll i den kommunala, kollektiva trafikforsérjningen. Kom-
munernas mdjligheter att inverka pd och vid behov sorja for taxitrafi-
ken bor enligt forbundets mening utvidgas i olika avseenden, eftersom
kommunerna enligt statsmakterna har huvudansvaret for den lokala tra-
fiken. IForbundet pekar pa bechovet av samordnade 18sningar betriffande
den kollektiva trafiken. Aven andra remissorgan framhdller att frigan
om tillfredsstillande transportforsérjning i mycket dr en friga om sam-
ordning av olika kommunikationsnit.

Fragorna om hur taxitrafiken bor drivas och vilken féretagsstruktur
som fran olika synpunkter dir den limpligaste rymmer en rad svara
problem. Jag ir medveten om att taxindringens nuvarande utformning
ir historiskt betingad och att strukturen kan te sig orationell och otids-
enlig. Prisutvecklingen har varit otillfredsstillande, och servicen har i
viss utstrickning foretett brister.

Jag hat dock inte av det foreliggande utredningsmaterialet blivit Sver-
tygad om att den ofdrdelaktiga utvecklingen beror endast pa att fore-
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tagsstrukturen ar oldmplig. Inte heller finner jag det klarlagt att just
aktiebolaget skulle vara den for de flesta fallen limpligaste foretagsfor-
men. Det redovisade materialet ger inte vid handen att den taxitrafik
som nu drivs av aktiebolag erbjudit ligre priser eller biittre service. Om
man till detta ligger att ett genomforande av utredningens forslag skulle
innebdra en pi relativt kort tid genomford mera total omvilvning av
de betingelser som de i branschen verksamma arbetar under, finner jag
det inte lampligt att fororda en tvangsvis genomford aktiebolagsbildning.

Jag har redan sagt att taxitrafiken i flera avseenden ir otillfredsstil-
lande i dagsldget. De problem som taxinidringen har att bemistra torde
emellertid i minga fall likna dem som mdoter andra utdvare av kollektiv-
trafik. Innan det 4r mojligt att rekommendera nigra generella 16sningar
av problemen inom taxinidringen, dr det nodvindigt att ha en uppfatt-
ning om den roll som taxitrafiken kan spela i den kollektiva trafikfor-
sorjningen for olika slag av kommuner. Sannolikt stir losningarna att
finna, inte i en forhillandevis enkel omstrukturering av taxiniringen,
utan i en samordning och i vissa fall integrering av olika transportme-
del. Losningarna torde fi variera med hiansyn till olika omridens karak-
tar i skilda avseenden.

Till en borjan vill jag understryka att taxitrafiken arbetar under olika
forutsidttningar i de stora titortsomradena och i glesbygderna.

I storstadsomradena tillgodoser taxitrafiken till allra stirsta delen spon-
tana bestdllningar, medan mera regelbundet &terkommande korningar
har en begrinsad omfattning. Det storsta problemet i dagsliget torde
vara att tillgodose behoven under kortvariga trafiktoppar. I stor om-
fattning 4r dessa toppar knutna till vissa tider pd dygnet och vissa vecko-
dagar samt till viderleksforhallandena. Att halla reservkapacitet i fraga
om fordon och forare dr givetvis lattare for ett storre foretag dn for ett
antal enskilda tillstindshavare, 4ven om dessa har ett samarbete i an-
stutning till det gemensamma bestillningskontoret. Reservkapaciteten ar
emellertid kostsam och en riktig avvigning mellan servicegrad och kost-
nader dr inte ett problem som angir endast taxiforetaget eller tillstinds-
havarna. Det ir ocksd en friga om hur samhillet med utgangspunkt i
dessa bada faktorer — servicegrad och kostnader — vill tillgodose be-
hoven genom taxitrafik eller annan kollektiv trafik.

Inom glesbygdsomraden har det traditionella underlaget for taxitrafi-
ken tunnats ut alltmer. I dagens lige bygger taxitrafiken i stor utstrick-
ning pd kommunala uppdrag for skolskjutsning, fardtjanst o.d. P4 at-
skilliga hall pagar i sidana omraden som bekant en foérsoksverksamhet
for utnyttjande av taxi som komplement till annan kollektivtrafik. Vidare
giller att minga kommuner har béde titorts- och glesbygdsomraden
inom sina grinser, och denna situation blir mer markerad efter hand
som kommunindelningsreformen genomfors. Detta betyder att man pa
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olika hall inom en och samma kommun har eller kommer att f4 olika
forutsittningar for taxitrafiken inom skilda delar av kommunen.

Som framgar av det anférda anser jag inte nu mojligt att mera gene-
relit ange, efter vilka grunder prévningen av taxifragorna i fortsittningen
bor ske. I stillet bor arrangemang tillimpas som gér det mojligt att vid
behov och pad grundval av de lokala férhillandena i berérda kommuner
uppnd l6sningar, som for kommunerna undanrdjer patagliga nackdelar
med nuvarande system. Erfarenheterna hirifrin kan sedan ge underlag
for en mera definitiv forfattningsmissig reglering av férhillandena inom
taxitrafiken.

Jag vill hir konstatera att kommuner pd olika hall i landet bedriver
ett planeringsarbete avseende de lokala trafikforsdrjningsproblemen. Man
kan didrvid komma fram till samordnade losningar, vars genomférande
i vissa fall stiller krav pi utformningen av taxitrafiken. Jag finner det
angeldget att kommunernas arbete med att uppné en efter forhallandena
avpassad tillfredsstillande trafikforsdrjning underliittas pa olika siitt.

De krav som kommunerna kan ha pi taxitrafiken kan givetvis ha
olika innebord och styrka. Det innebdr ocksi, att kommunernas behov
av inflytande pa eller engagemang i taxitrafiken kan vara stdrre eller
mindre.

I vissa fall 4r det friga om att i anslutning till en genomford lokal
trafikplanering fi en rationellare upphandling av transporttjinster frin
taxirorelsen som ett led i organisationen av kollektivtrafik i glesbygds-
omréiden, ordnandet av skolskjutstransporter etc. Kommun kan ocks&
ha Snskemil om att triffa avtal med en sammanslutning av taxiédgare,
dir riktlinjerna anges i friga om utformningen av taxitrafiken mera all-
mint eller med avseende pa vissa slag av trafikservice.

Kommunen kan vilja fa till stdnd en fastare organisation av trafiken i
omrddet genom att ett bolag eller en ekonomisk f6rening bildas for
dndamallet, vilken blir tillstindshavarc. Skilen kan vara att man be-
démer att ddrigenom uppni rationaliseringsvinster, en planmissigare
och bittre trafikservice, en storre flexibilitet i forhallande till vixling-
arna i trafikbehoven etc. Med ett sddant bolag eller en sidan ekono-
misk férening kan kommunen — om den finner det Iimpligt — triffa
avtal om uppliggningen av taxitrafiken. Kommunen kan ocksd — med
eller utan avtal — vilja engagera sig i foretaget som deligare och/eller
genom representation i styrelsen. Givetvis kan initiativet till en sidan
foretagsbildning ocksd tas fran taxisidan, diarvid forutsitts att kom-
munen kommer in i bilden, sd att foretaget och dess verksamhet pa
nyss angivet sitt fair en utformning och inriktning som svarar mot kom-
munernas krav pi en tillfredsstillande trafikforsorjning.

Kommunen kan ocksd i sdrskilda fall — med héinsyn till speciella
krav i friga om taxitrafikens utformning eller till svarigheter att f&
onskemailen tillgodosedda genom arrangemang av tidigare angivna slag
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— vilja driva trafiken inom sitt omride genom ett eller flera av kom-
munen heligda bolag.

I de bdda sistnimnda fallen blir de for taxirorelsen tillskapade fore-
tagen innehavare av trafiktillstinden i stillet for som tidigare de en-
skilda taxidgarna. Det innebir i sidana fall ett fringdende av huvud-
principen i YTF om fysiska personer som innehavare av trafiktillstind.
I de fall dir kommunen kan gora sannolikt att man genom siddana
arrangemang kan uppnd losningar som — mot bakgrund av férhallande-
na i resp. kommun — bidrar till en bittre trafikforsorjning i berdrda
omraden anser jag ocksd att avvikelse frin huvudprincipen i YTF skall
kunna medges. Detta utesluter givetvis inte, att iven i friga om kom-
mundgda bolag taxipersonalens Snskemal om insyn i och inflytande pi.
verksamheten kan tillgodoses pd limpligt sidtt. Tvirtom anser jag det
naturligt att si sker vid foretagsbildningen och att vid tillstAindsprov-
ningen tillses att de anstillda genom representation i styrelsen fir sina
intressen hirvidlag beaktade. 1 fraga om bolag eller ekonomiska for-
eningar, vilka bildas genom samgéende av tidigare trafikutévare och i
vilka kommunen inte alls eller endast delvis har ett dgarintresse, bor
tillses att genom lampliga arrangemang — hembudsskyldighet eller
motsvarande — de vid varje tidpunkt anstillda foérarna fir mdjlighet
att bli deldgare i foretaget. De anstilldas intressen kan i 6vrigt tillgodo-
ses genom representation i styrelsen. Aven de hir anforda synpunkterna
bor beaktas i samband med tillstindsprévningen.

I de fall trafikutévande féretag — bolag eller ekonomisk férening —
bildas, torde i allmidnhet de tidigare trafikutovarnas tillstind komma att
overlitas till det nya foretaget. I den man Gverenskommelse inte triffas
hiirom kravs dels trafiktillstind for det nya foretaget, dels aterkallelse
av tillstinden for dem som tidigare utovat trafiken.

Den &verblick som krivs for att prova de limpliga formerna for taxi-
trafiken med hiansyn till dess funktion i den lokala trafikforsdrjningen
samt den intresseavvigning som vid foretagsbildningen bor ske med hén-
syn till de tidigare tillstindshavarna och de anstillda motiverar enligt
min uppfattning, att provningen i fraga om Overlatelse av tillstind samt
meddelande av nya och &terkallelse av aldre tillstind tills vidare for-
liggs hos Kungl. Maj:t i nu beskrivna fall. Ddrmed ges ocksa erfaren-
heter av virde for en senare mera definitiv forfattningsmaéssig reglering
av hithérandc frigor och for beddmningen av mdjligheterna att senare
decentralisera provningen till lampligt organ.

Jag forordar alltsd att kommun, som fér genomférande av en mera
total 16sning av trafikproblemen inom kommunen, behover fa till stind
sidan dndring i friga om taxitrafiken som inte ryms inom nuvarande
principer for trafikndmndernas verksamhet, skall kunna pakalla Kungl.
Maj:ts prévning av frigan. Kommunens framstillning bor innehélla de
uppgifter som behovs for en allsidig bedomning och de forslag till 16s-
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ningar som kommunen funnit limpliga. Sdlunda bér ingd en redo-
gorelse for bakgrunden till forslagen och for de sirskilda problem som
giller i friga om trafikforsorjningsbehoven i kommunen. De avtal som
kan ha slutits mellan kommunen och dem som arbetar i taxiniringen
skall redovisas, likasi forslag till bolagsordning resp. stadgar for det
foretag som skall bildas. Av bolagsordningen eller stadgarna bér fram-
ga hur man avser att tillgodose de dittilisvarande tillstindshavarnas och
de anstdlldas intresse av insyn i och medinflytande pa verksamheten.
Om det i visst fall inte beddms majligt att fa till stind Sverféring av
trafiktillstand genom avtal med vederbsrande tillstindshavare bér upp-
gift ocksh lamnas i vad man det kan bli aktuellt att i sirskild ordning
bestimma ersittning for inlésen av viss taxirorelse.

Genom en saddan redovisning och genom remissbehandling av kom-
munens framstillning fir Kungl. Maj:t méjlighet att préva denna med
hinsyn till olika inverkande faktorer.

Pa grundval av provningen kan Kungl. Maj:t — med avvikelse fran
huvudprincipen i YTF om {ysiska personer som innehavare av taxitill-
stind — besluta om trafiktillstind for det nya foretaget och i anslut-
ning dirtill aterkallelse av tidigare tillstind. T fraga om Aiterkallade
tillstind bor inlosen ske mot ersittning enligt samma principer som
galler vid kommuns Gvertagande av busslinjetrafik. Ersittningens stor-
lek bor alltsd bestimmas av en sirskild nimnd med virdering av taxi-
rorelsen och diri anvinda tillgingar och med avdrag foér skulder i rérel-
sen. Enligt principerna for bestimmande av ersittning nir kommun
dvertar busslinjetrafik bor en substansvirdering ske av rorelsen enligt
sedvanlig metod vid virdering i samband med Overlatelse av rorelse.
Tillgingarna bor viirderas efter marknadsvirdet. Ger en siddan virdering
av rorelsen cller tilighngarna ett uppenbart obilligt resultat, bor jimk-
ning av ersiattningen fa ske. En upprikning med hinsyn till tidigare av-
kastning kan i en del fall vara skilig, nir tillstindshavaren drivit rorel-
sen huvudsakligen for egen forsorjning. Likasd kan en upprikning vara
pikallad om den ersidttning som framriknats enligt de tidigare angivna
principerna far anses orimlig med hinsyn till att en ny tillstindshavare
direkt tillgodofdrs en vil uppbyggd organisation.

Av hinsyn till den vars rorelse skall inlésas bor ersittningsskyldigheten
avila kommunen. Om kommunen eller den som kan ha fitt ritt att driva
trafiken i tidigare tillstindshavares stille skall slutligt st {6r kostnaden
for inlosen fir bestimmas genom avtal dem emellan.

Genomforandet av det system som jag hir forordat i friga om taxi-
trafikens ordnande pakallar dndring i 5§, 7 § 1 mom., 15§, 18 § 1
mom., 19 § 2 mom. och 21 § 3 mom. YTF. S&dana detaljer i trafik-
tillstanden som ror exempelvis ritten att transportera gods (20 §) eller
befordringspliktens omfattning (23 §) bor faststillas av vederbéran-
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de trafiknimnd dven i de fall sjilva trafiktillstindet meddelas av Kungl.
Maj:t.

Faststillandet av ersdttning bor anfértros bussvirderingsnimnden,
som handhar motsvarande uppgifter i friga om inldsen av busslinjetra-
fik och som med nuvarande sammansittning ar vil limpad att préva er-
sattningsfragan dven nir det giller taxitrafik. Namnet bér dirvid dndras
till buss- och taxivirderingsnimnden.

Jag avser att senare foresld Kungl. Maj:t de dndringar som behévs i
kungdrelsen om bussvarderingsnamnd.

I andra fall &n dem som hir behandlats skall tilistindsprévningen i
fraga om taxitrafik liksom hittills handhas av trafiknimnderna med
tillimpning av gillande grunder.

Nir tillstind till taxitrafik meddelas, bestimmer trafiknimnden
stationsort f{or trafiken. Som stationsort anges ofta ett visst sam-
hille. Till stationsorten knyts i YTF geografiska begriinsningar av taxi-
tillstdndet. I vissa avscenden anges diirvid sirsKilda regler for taxitrafik
inom stad eller, cfter forordnandec av linsstyrelse, annat avgriinsat
omrade. For att tillgodose ett tillfdlligt trafikbehov inom ectt storre
omrade far ldnsstyrelse medge s. k. samtrafik eller andra avvikelser
fran de begrinsningar som {8ljer av stationsortsanknytningen. Foreligger
ett mera stadigvarande behov av siddana avvikelser ankommer det pa
Kungl. Maj:t att forordna om detta.

Med hianvisning till trafikplaneringsskidl finner utredningen, att sta-
tionsort bor faststdllas dven i fortsittningen men att detta begrepp bor
ges en mera vidstrickt omfattning. Utredningen anser att trafiknimn-
dens geografiska kompetensomriade i allminhct skall utgora stationsort
for taxitrafik. som nimnden ldmnar tillstand till. Om ytterligare ut-
vidgning behovs, bor det ankomma pa lanssiyrelsen att faststilla sta-
tionsort. Linsstyrelsen bor ocksid ges befogenhet att medge samtrafik
och andra undantag frin stationsortsanknytningen, nir det dr fraga
om ett mera permanent behov. Utredningen har f{dreslagit erforderlig
indring av 21 § 3 mom. YTF. Vidare foreslar utredningen dndring av
1 mom. samma stadgande for att fortydliga inncborden av delgivning
genom kommunikationsradio.

Utredningens forslag tillstyrks eller limnas utan erinran av remiss-
instanserna. Svenska kommunférbundet uttalar dock att kommun och
inte trafiknimndsomrade bor anges som stationsort.

Jag delar utredningens uppfattning att stationsorterna i princip bor
omfatta storre omraden in som nu ir fallet. Darmed vill jag dock inte
ha sagt att just trafiknimndsomradet generellt innebar den limpligaste
avgrinsningen. Vad som bor vara stationsort for viss trafik fir avgoras
betriffande varje omride f6r sig med hansyn till de sdrskilda forhal-
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landena i friga om lokalisering av boende och niiringsliv och till andra
faktorer som bestimmer transportbehoven.

For att trafiknimnderna skall kunna utvidga stationsorterna efter hand
som nya tillstind limnas behdvs inte nigon forfattningsindring, De
behov som i Gvrigt finns av att ge taxitrafiken storre verksamhetsom-
rdde inom en kommun eller en region med flera kommuner kan till-
godoses genom att linsstyrelse ges generell befogenhet att besluta om
bl. a. samtrafik. Jag bitrider utredningens forslag till dndring av 21 §
3 mom. YTF i detta syfte.

Savil trafiknimnder som ldnsstyrelser kommer alltsd att kunna vidta
atgirder for att fi en mera dndamdlsenlig geografisk struktur inom
taxitrafiken. Jag utgdr frin att kommunerna genom sin trafikplanering
kommer att tillhandahilla erforderligt underlag for trafiknimndernas
och ldnsstyrelsernas beslut.

Jag bitrider utredningens forslag till andring av 21 § 1 mom. YTF i
fraga om delgivning genom kommunikationsradio.

Tillstand till taxitrafik innefattar dven ritt att transportera
gods, som medfors av passagerare.

Utredningen anser att den dygnet runt tillgingliga transportorganisa-
tion som taxiféretagen utgdér bor utnyttjas dven for transport av paket
och liknande mindre gods. Trafiknimnden bor i tillstindet ange erfor-
derliga foreskrifter for godsbefordran och iven medge undantag frin
transportplikt i friga om ren godstransport.

Utredningens forslag tillstyrks eller limnas utan erinran av de remiss-
organ som yttrat sig i frigan. En remissinstans anser att rétten till
godsbefordran bor gilla dven gods som transporteras pi en till taxibilen
kopplad s. k. slipkirra.

For min del finner jag utredningens forslag motiverat och forordar
alltsi att det genomfors. Jag anser ocksd att gods skall fa transporteras
iiven pa slipvagn med hogst 750 kg totalvikt, vilket i princip motsvarar
begreppet litt slipvagn i koérkortssammanhang. Den befordringsplikt
som enligt 23 § 1 mom. YTF foljer med tillstdnd till yrkesmissig trafik
med personbil bor dock inte gilla annat gods dn sidant som medfors
av passagerare. Forslag till andring av 20 § och 23 § 1 mom. YTF har
utarbetats i enlighet med det anforda.

Enligt 25 § YTF skall taxibil godkiinnas av tillstindsmyndigheten.
Godkannandet sker pd grundval av intyg fran besiktningsman om att
bilen dr Iimplig for trafiken. Utredningen finner detta forfarande tids-
odande och foreslir sidan dndring av 25 § YTF att godkinnan-
det av taxibil ankommer pd besiktningsmanncn och att till-
stindshavaren endast skall Gverlimna bevis om godkinnandet till till-



Prop. 1972: 81 96

stindsmyndigheten. Bade besiktningsman och tillstdindsmyndigheten
skall enligt utredningens f&rslag kunna dterkalla ett godkiinnande.

Liksom remissinstanserna bitriider jag utredningens férslag., Det bor
ankomma pa statens trafiksidkerhetsverk att meddela bestimmelser om
forutsattningarna for godkinnande. I enlighet med det anforda har
utarbetats forslag till andring 1 25 och 34 §§ YTF.

Yrkesmiissig trafik med buss

Utvecklingen inom busstransportsektorn har lett til] osikerhet betrif-
fande tillampningen och innebdrden av vissa bestimmelser i YTF. I
4 § definieras linjetrafik som yrkesmissig trafik f6r regelbunden be-
fordran av passagerare eller gods pa viss vigstricka eller mellan vissa
orter under sidana omstiindigheter att bestimmanderitt i {riga om bi-
lens utnyttjande inte tillkommer viss trafikant eller vissa trafikanter
gemensamt. Annan yrkesmassig trafik dr bestillningstrafik.

Grinsdragningen mellan linjetralik och be-
stillningstrafik togs upp i fyra av hogsta domstolen nyligen
avgjorda mél, som giillde persontransport med buss i anslutning till bat-
trafik. Domstolen fann, att busstransport, som ingar endast som ett led
i ctt researrangemang med huvudvikten lagd vid transport av annat
slag, intc skall hinforas till linjetrafik. Huvudskilet f6r domstolen vid
detla stillningstagande synes ha varit 6nskemadlet att vid tolkningen av
linjetrafikbegreppet undvika att félla till ansvar for gdrningur som inte
i YTF med tillciicklig tydlighet angetts sdsom straffbelagda.

Fragan om vad som forutsitts for att busstrafik skall vara regelbun-
den prévades av hogsta domstolen i ett annat, samtidigt avgjort mal,
som gillde transporter under en lingre tid med i princip tvid dubbcl-
turer per vecka. Domstolen fann att trafiken var att ansc som regel-
bunden och dirfor hinforlig till linjetrafik.

De grinsdragningsproblem som jag nu berort har trafikpolitisk bety-
delse. Personbefordran med buss bedrivs i stor omfattning utan tillstind
till linjetrafik men i former som konkurrerar med etablerad busslinje-
trafik eller jarnvigstrafik. Konkurrensen far till foljd att forutstt-
ningarna allvarligt forsimras for den linjetrafik som behovs for till-
godoseendc av kraven pd en tilifredsstdllande transportforsorining. Det
ir mot denna bakgrund jag vill ta upp frdgan om behovet av vissa
preciseringar i YTF.

I friga om busstransporter som ingar sdsom en del i ett storre rese-
arrangemang kan det i vissa fall mota svarigheter att nirmare bestimma
grinsdragningen mellan linjetrafik och bestillningstrafik. I detta sam-
manhang har jag dock velat begrinsa mig till sidana regelmissiga
transportbehov som rimligen bor tillgodoses genom busslinjetrafik eller
jarnvigstrafik. Det forefaller mig sjalvklart att linjetrafikens uppgift inte
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endast ir att befordra passagerare fran en ort till en annan utan dven
att ombesorja de transporter pad vig eller jirnvidg som allminheten
behover for att ta anknytning till ett annat transportmedel, t.ex. bat
eller flyg. Om passageraren dirvid 16ser en biljett fér varje transport-
medel eller en genomgiende biljett saknar betydelse vid bedomningen
av om busstrafiken dr att anse som linjetrafik. Det anférda bor kom-
ma till uttryck i YTF genom att i dess 4 § sidrskilt anges att man vid
provningen av den yrkesmissiga persontransportens art skall bedoma
denna transport for sig, iven om den ingir som ett led i en lingre
transport. Sjilvfallet gir det dven vid utnyttjande av linjetrafikforetag
att fa till stind kombinerade researrangemang, som innebir visentliga
rabatter till den resande allmédnheten.

Fragan om en ndrmare precisering av linjetrafikbegreppet med av-
seende pd regelbundenheten togs upp av 1936 ars trafikutredning, vars
betinkande ligger till grund for YTF. Enligt dess forslag skulle linje-
trafik definieras som regelbunden trafik pa viss strickning eller mellan
vissa orter for samtidig befordran av flera personer, som oberoende av
varandra anlitar fordon 1 trafiken, eller for samtidig transport av gods
for flera bestdllare. Regelbunden trafik skulle anses foreligga nir kor-
ningen vanligen dger rum pé forut tillkdnnagivna eller eljest {6r allman-
heten kinda tider, i friga om persontrafik dock minst en ging for
kalendervecka och i friga om godstrafik minst tvd ginger varje kalen-
dervecka.

Problemet behandlades i den proposition varigenom f{orslag till YTF
forelades riksdagen. Divarande departementschefen uttalade bl.a. att
nigot matt pi vilken regelbundenhet som konstituerar linjetrafik inte
borde anges i forfattningstexten, eftersom det av trafikutredningen i
fraga om godstrafik foreslagna regularitctsbegreppet skulle leda till stora
svarigheter for godstransportsektorn.

I propositionen foreslogs den allmint hallna definition som YTF har.

I friga om kravet pid regelbundenhet har genom hogsta domstolens
nyss redovisade avgorande klarlagts att mera ldngviga trafik som sker
med dtminstone tvd dubbelturer varje vecka under en Jlingre tid ar att
anse som regelbunden, medan det dirmed inte dr avgjort om trafik
med fiarre turer bor hinforas till linjetrafik eller ej. Den fragan kan
dirfor stillas om det behdvs ndgon precisering genom #ndring i 4 §
YTF. Med hinsyn till vad som uttalades vid tillkomsten av YTF fin-
ner jag dock inte att nigon sidan indring ir pikallad. Den bestim-
ning som forordades av 1936 ars trafikutredning i friga om person-
transporter torde ge uttryck for den uppfattning som radde di och som
ligger bakom YTF. Att nigon precisering av regelbundenhetskravet inte
gjordes 1 YTF berodde ju, som jag tidigare nimnt, pd svarighetcrna att
tillampa utredningens forslag i friga om godstransporter. Den vidare
utvecklingen har inte gett anledning till en annan syn pa problemet.
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Utan dndring i YTF torde det alltsi std klart att regelbunden trafik,
ndr det giller personbefordran, skall anses {Greligga om kodrningen van-
ligen dger rum pa forut tillkinnagivna eller eljest f6r allmiinheten kinda
tider minst en gang varje kalendervecka under en lingre tid. Att smirre
avvikelser frin regelbundenheten saknar betydclse for bedomningen ir
uppenbart. I detta sammanhang vill jag ocksd pipeka, att researrangdr
inte kan undgd kravet pa tillstind till linjetrafik genom att frin ging
till gng anlita olika trafikutovare for transporter som sker regelbundet
i det avseende som jag tidigare angett.

Jag 4r medveten om att en del av den langviga busstrafiken, frimst
den s.k. veckoslutstrafiken, drivs med tillstind till bestidllningstrafik
men under former som innebir att den maste hinforas till linjetrafik.
Dessa transporter utgor ofta ett viktigt komplement till jarnvagstrafiken
och den mera reguljira busslinjetrafiken och den tillgodoser i sidana fall
ett angeldget behov. Férutom den vanliga, foér den stora allmidnheten
avsedda trafiken vill jag nimna de transporter som ordnas fér de virn-
pliktiga for deras resor till och frin forliggningarna i samband med
veckoslut och helger. Det ir emellertid visentligt att man hiller fast
vid kravet att dven denna kompletterande trafik drivs med tillstand tilt
linjetrafik, eftersom man i annat fall inte har mojlighet att i samband
med tillstindsprévningen beddma ifragavarande trafik med hinsyn till
de samlade transportbehoven och linjetrafikresurserna inom berérda
omraden och till onskviardheten att i mojlig man astadkomma sam-
ordning mellan olika kommunikationsnidt. Med tillimpning av reglerna
for linjetrafik uppnids ocksi en bittre regularitet och en stérre siker-
het f6r reseniirerna.

Atskilliga av de féretag som driver kompletterande trafik av de slag
som jag nu beskrivit kan bedomas ha mdjlighet att utdva trafiken dven
i de former som krivs for linjetrafik. Enligt 12 § YTF skall tillstand till
linjetrafik, som kan komma att konkurrera med annan redan utdvad
linjetrafik eller jirnviigstrafik i férsta hand ges till den som utdvar den
redan etablerade trafiken. Jag finner dock inte att den i 12 § inskrivna
fortursritlen fir utgdra hinder mot att man limnar linjetrafiktillstand
dven till annat foretag in det som driver jirnvégstrafik i samma rela-
tioner eller att i vissa fall fler dn ett féretag far tillstind att driva linje-
trafik med buss pA samma strickning. Jag vill erinra om att reglerna
i YTF i stor utstrickning ar utformade med utgdngspunkt i en annan
trafikstruktur och med hinsyn till andra transportbehov 4n vad vi
har i dag. Detta fir inte hindra att man anpassar tillimpningen av YTF
efter de dindrade trafikpolitiska forutsittningarna.

Enligt min mening 4r det mot den nu angivna bakgrunden som man
maste se vad fortursriitten enligt 12 § YTF innebir. Det rider ingen
tvekan om att bestimmelsen fyller en viktig funktion i friga om mera
lokal trafik, dar det kan saknas utrymme for flera, med varandra kon-
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kurrerande foretag. For den mera Iingviiga trafiken ridder delvis andra
betingelser. Nir det giller forhdllandet mellan den s. k. veckoslutstrafi-
ken och de mera lingvdga persontransporterna pa jirnvig dr det i viss
utstrickning fraga om konkurrens. Jag har emellertid avsiktligt valt att
beteckna den lingviaga busslinjetrafiken som en kompletterande trafik
for att ange att de bada trafikmedlen delvis kan vinda sig till olika
trafikantkategorier. Enligt 12 § YTF kan man fringd fortursriitten till
nya tillstind for ctablerade foéretag, om forhallandcna foranleder
detta. Med hinvisning till mina tidigare dverviiganden forordar jag att
man utnyttjar denna mojlighet for att tillgodose angeligna behov av
kompletterande trafik pa lingre avstind i sidana fall dir utvecklingen
visar att trafikunderlaget ger utrymme for busslinjetrafik vid sidan av
befintlig jairnvigstrafik eller for busslinjetrafik genom fler in ctt foretag.
Jag vill emellertid ocksd understryka det angelagna i att avvigningen
sker si att inte underlaget for jarnvigstrafiken och den traditionella
linjetrafiken rycks undan till men f6r de trafikanter som ir i behov av
sidan trafik. Det bor vara mojligt att gbra avvigningen si att olika
trafikantkategoriers skilda behov av en tillfredsstillande transportfor-
sorjning till rimliga priser tillgodoses.

Enligt 1 § YTF kriivs det bl. a. att det utgdr crsédtining for
transporten for att yrkesmiissig trafik skall anses foreligga. Nar
det giller de tillimpningsproblem som #r en {6ljd av detta krav dr jag
inte beredd att {6rorda nagon dndring av forfattningstexten. Ersittnings-
frigan leder dock till problem i friga om mdjligheterna alt samordna
den kommunala skolskjutsningen med annan kollcktivtrafik. Skolskjuts-
ning kan bedrivas av kommun utan trafiktillstand, nir kommunen inte
tar ut nagon ersiittning for transporterna. Vem som skall utfra transpor-
terna for kommunens rikning bestdms i allménhet efter anbudsférfaran-
de och ofta ldmnas uppdraget till bussidgare, som har tillstadnd till be-
stillningstrafik men inte till linjetrafik.

I samband med redogorelsen fér mina Overviganden i friga om taxi-
trafiken framholl jag den betydelse som skolskjutsningen, frimst i gles-
bygdsomradena, har sisom underlag for taxindringen. Detta giller i stor
utstrickning dven i fraga om busslinjetrafiken. Dértill kommer att skol-
skjutsningen pd ménga hall bildar ett vil utbyggt kommunikationsnit,
som kan tillgodose dven andra transportbehov. Det ir enligt min me-
ning av storsta vikt for tiligodoseendet av kravet pa tillfredsstillande
transportforsorjning att de nu angivna forhillandena beaktas i stdrre
utstrickning in som hittills skett vid anordnandet av skolskjutsningen.

Nar skolskjutsentreprenor utses efter ett enkelt anbudsforfarande, dir
uppdraget i princip limnas till den som avgett det ligsta anbudet, nar
man i minga fall inte den for kommunen bista och billigaste 10sningen
sett i ett vidare perspektiv. Om den som skall utfora transporterna inte
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har och inte kan fa tillstind till linjetrafik, kan man inte heller lita be-
talande passagerare f6lja med bussen. Man har alltsd pd detta sitt ute-
stingt andra dn skolbarn frin mdjligheterna att utnyttja ett vl utbyggt,
kollektivt transportnit. Samtidigt kan den situationen uppkomma att
man genom skolskjutsningen rycker undan eller forsvagar grunden 6r
befintlig linjetrafik. Detta kan leda till att viss linjetrafik antingen
maste Jaggas ner, med de forsimringar i friga om trafikservice som
detta for med sig, eller ocksi miste subventioneras till kostnader som
ar hogre dn vad som skulle folja vid en samordning av linjetrafiken
med andra transporttjinster.

Losningen péd de angivna problemen dr givetvis att skolskjutsningen
fogas in i den totala kommunala trafikplaneringen, si att man {6r varje
fall viljer ett sddant alternativ i friga om transporter av skolbarn som
ger det bista bidraget till en mera samlad 16sning av transportbehoven.
Detta torde ofta innebira att linjetrafiken och skolbarnstransporterna.
samordnas och integreras i stillet for att sarskiljas. En sidan utveckling
ar ocksa att forutse i takt med den kommunala trafikplaneringen.

Betriffande den yrkesmissiga busstrafiken vill jag utdver det nu an-
forda endast nimna, att jag ansluter mig till utredningens, av remiss-
organen tillstyrkta forslag att godkinnandet av buss for yr-
kesmiissig trafik skall overflyttas fran tillstindsmyndighcten till besikt-
ningsman p& motsvarandc sitt som jag tidigarc forordat i friga om
taxibil.

Taxor i yrkesmiissig trafik

Enligt 29 § YTF skall myndighet faststidlla maximitaxor f6r den yrkes-
missiga biltrafiken. Detsamma ir enligt 33 § YTF fallet i fraga om
transportformedling. 1 praktiken giller emellertid taxorna for godsbe-
fordran i bestdllningstrafik endast i friga om vissa transporter. Nagra
taxor for bestiallningstrafik med lastbil vars maximilast overstiger 12 ton
har saledes aldrig faststillts. Genom &dndringar i YTF &r 1965 undan-
togs ocksh transporter med vissa specialfordon och med lastbilar, vars
maximilast inte dverstiger 4 ton, fran bestimmelserna om maximitaxa.
For en visentlig del av de godstransporter som utfors sisom bestill-
ningstrafik giller dessutom sirskilda 6verenskommelser, som innebir att
bestimmelserna om maximitaxor inte blir tillimpliga.

Trafikpolitiska delegationen har foreslagit att bestimmelserna om
maximitaxor skall slopas i friga om yrkesmissig trafik for godsbeford-
ran, bestillningstrafik med buss och transportférmedling. Forslaget till-
styrks av remissorganen.

Av vad jag tidigare anfort framgir att en reell behovsprovning vid
meddelande av tillstind forekommer endast i undantagsfall. Det kan
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under sddana omstindigheter- tinkas att maximitaxorna snarast med-
verkat till en viss stelhet i prisbildningen for den forhillandevis be-
gransade del av bestillningstrafiken for godsbefordran som alltjimt ir
underkastad reglerna om maximitaxa.

Det anforda visar att nagra skil att behalla bestimmelserna om maxi-
mitaxa for bestillningstrafik for godsbefordran inte finns. Jag forordar
att dessa bestimmelser upphavs.

For linjetrafik for godsbefordran samt for transportformedling har
enligt trafikpolitiska delegationens av remissinstanserna styrkta upp-
fattning utvecklingen varit densamma som for bestillningstrafiken for
godsbefordran. For transportférmedling har f. 8. nigon taxa aldrig fun-
nits faststalld. Jag delar ocksi i dessa avseenden delegationens uppfatt-
ning.

Nir det géller bestillningstrafik f6r personbefordran med buss upp-
ges maximitaxorna inte lingre ha nigon betydelse som skydd for trafi-
kanterna p4 grund av den skdrpta konkurrensen pa detta omrade.
Remissutfallet bestyrker detta. Bestimmelserna om maximitaxor kan
dirfor upphivas dven for detta slag av trafik.

Befordringsplikten enligt 23 § 1 mom. YTF bor slopas i samma om-
fattning som bestimmelserna om maximitaxor upphivs.

Remissinstanserna tillstyrker trafikpolitiska delegationens férslag att
taxa for taxitrafiken skall faststillas pi ett smidigare sitt in det som
25 § AOSt anger. Jag finner forslaget vdl grundat och férordar att
det genomfodrs. Forslaget innebidr att taxa {Or taxitrafik kommer att
faststillas efter samma remissférfarande som galler vid faststillande av
annan taxa enligt YTF. 1 29 § 5 mom. YTF anges den grupp av intres-
senter som ldnsstyrelsen vid behov skall bereda tilifille att yttra sig,
innan taxa faststills. Bland dessa intressenter ndmns inte kommuner.
Vissa remissinstanser anser. att det kan vara angeliget att foretridare
for kommunintressena far tilifalle att framféra synpunkter i dessa dren-
den. Med hianvisning till vad jag tidigare anfort om kommunernas an-
svar for den lokala trafikforsorjningen instimmer jag i denna uppfatt-
ning och forordar darfor ett tilligg till S mom., enligt vilket linssty-
relsen om forhédllandena féranleder till det bor bereda kommuner eller
organisationer, som foretrider kommunintressena, tillfille att yttra sig
fore faststillande av taxa. Den samordning av taxitrafiken med andra
kollektiva trafikmedel som jag tidigare framhallit som en sannolik ut-
veckling kommer att leda till att kommunerna i storre utstriickning in
nu tar del i taxitrafikens ordnandc. De taxor som understiills linssty-
relserna {or faststillande kan i viss omfattning antas vara utarbetade I
samrid med vederbérande kommun. Aven detta talar for att remissfor-
farandet bor vara mera flexibelt an f6r nirvarande.

Bland dem som skall horas fore faststillande av taxa ndmns i 29 §
5 mom. innehavare av tillstind till transportférmedling. Denna fore-
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skrift bor slopas 1 och med att bestimmelserna om taxor fér godsbe-
fordran och transportformedling utgar.

Nigra remissinstanser har foreslagit att taxa for taxitrafiken skall
faststiillas for hela landet av en central myndighet. Det 6kade behovet
av lokala hinsyn vid utformningen av taxitrafiken talar emellertid emot
en centralisering. Jag kan dirfor inte férorda ett sadant system.

I enlighet med det anférda har utarbetats forslag till dndring i 23, 29,
33 0och 34 §§ YTF.

Vissa forfattningstckniska fragor

Som jag tidigare nimnt i olika sammanhang pigir inom departe-
mentet en Oversyn av vigtrafiklagstiftningen med syfte bl.a. att fa en
forfattningstekniskt mera dndamalsenlig utformning av lagstiftningen.
YTF ir till sin karaktir i forsta hand en niringsrittslig forfattning men
innehaller dven vissa bestimmelser av rent trafiksikerhetsmissig karak-
tdr, t.ex. foreskrifter om sarskilt godkinnande av fordon som skall an-
vindas i yrkesmassig trafik och om krav pa trafikkort for forare i
sidan trafik. Det synes indamailsenligt att dessa regler utménstras ur
YTF och i stillet tas in i de vigtrafikforfattningar som reglerar motsva-
rande forhillanden for icke yrkesmassig trafik. Erforderliga dndringar
i YTF for overforande till den nya vigtrafiklagstiftningen av bestim-
melser, som inte giller ndringsfrihet, bor kunna ske utan att riksdagen
bereds tillfille att yttra sig dirover. Ett sidant forfarande ligger i linje
med de i prop. 1970: 171 angiende handliggningen av vissa delar av
vigtrafiklagstiftningen uttalade, av riksdagen (3LU 1970: 88, rskr 1970:
398) godkianda principerna.
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9. Hemstillan

Under aberopande av det anforda hemstiller jag, att Kungl. Maj:t

dels foreslar riksdagen att antaga de forslag, om vilka Kungl. Maj:t
enligt bilagda utdrag av statsradsprotokollet for denna dag (bilaga)
fattar beslut,

dely inhdmtar riksdagens yttrande over forslaget till kungdrelse om
dndring i férordningen (1940: 910) angdende yrkesmiissig automobil-
trafik m.m.

Med bifall till vad foredraganden silunda med instimmande
av statsriadets Ovriga ledamoter hemstéllt forordnar Hans Maj:t
Konungen att till riksdagen skall avldtas proposition av den
lydelse bilaga till detta protokoll utvisar.

Ur protokollet:

Britta Gyllensten
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BILAGA

Utdrag av protokollet over finansirenden, hallet infor Hans Maj:t
Kenungen i statsridet pa Stockholms slott den 24 mars 1972,

Nirvarande: statsministern PALME, ministern for utrikes arendena
WICKMAN, statsriden STRANG, JOHANSSON, HOLMQVIST,
ASPLING, NILSSON, LUNDKVIST, GEIJER, MYRDAL, ODH-
NOFF, MOBERG, BENGTSSON, NORLING, LOFBERG, LIDBOM,
CARLSSON.

Chefen for finansdepartementet, statsridet Strang, anmiler friga om
atgiirder till motverkande av éverlaster vid lastbilstransporter och anfor.

Chefen f6r kommunikationsdepartementet har denna dag anmailt fra-
ga om vissa atgiarder avseende lastbils-, taxi- och busstrafiken, m.m.
Med hinvisning till vad dirvid anforts rorande overtridelser av vissa
vigtrafikbestimmelser hemstiiler jag, att Kungl. Maj:t foreslar riks-
dagen att antaga forslagen till

1) férordning om dndring i forordningen (1922:260) om automobil-
skatt,

2) férordning om automobilskattetilligg.

Vad féredraganden silunda med instimmande av statsridets
ovriga ledamoter hemstillt bifaller Hans Maj:t Konungen.

Ur protokollet:

Brirta Gyllensten
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