Prop. 1983/84: 65
Regeringens proposition

1983/84: 65

om vissa yrkestrafikfragor m.m.;
beslutad den 10 november 1983,

Regeringen foreslar riksdagen att anta det forslag som har tagits upp i
bifogade utdrag av regeringsprotokoll.
Pi regeringens viignar
OLOF PALME

CURT BOSTROM

Propositionens huvudsakliga innchall

I propositionen limnas forslug till fortsatta dtgirder mot regeldvertri-
delser och illojal konkurrens inom yrkestrafiksektorn. Bl a. f6reslas éind-
rade regler for overlatelse av taxitillstind och det s. k. transportkdparan-
svaret {oreslis preciserat och utvidgat.
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Forslag till

Lag om éndring i yrkestrafiklagen (1979: 559)

Hirigenom (Oreskrivs i friiga om vrkestrafiklagen (1979: 559)
dels att 2 kap. 21&. 3 kap. 1% och 4 kap. 1 och 2%§ skall ha nedan

angivna lydelse.

dels att i lagen skall inforas en ny paragraf, 5 kap. 2§, av nedan angivna

lydelse.

Nuvarande Ivdelse

Foreslugen Ivdelse

2 kap. Meddelande av trafiktillstand
218

Om rillstdndshavaren dor far till-
standet overldatas pd ndgon annan.
Tillstiander fir ocksd dverldtas pd
négon annan om tillstandshavaren
har forsatts i konkurs eller om der
Jinns andra skdl.

Etr tillstand far dverlitas pd nd-
gon annan endast om det finns syn-
nerliga skdl.

3 kap. Aterkallelse av trafiktillstand

13§

Om det i den yrkesmissiga trafi-
ken har forekommit sidana miss-
forhdllanden att tillstindshavarcn
intc kan anses ldmplig att fortsitia
verksamheten, skall tillstandat
aterkallas. Om missforhallandena
inte dr sa allvarliga att det finns skl
for aterkallelse men det finns anled-
ning att anta att frigan om aterkel-
lelse kommer att tas upp till prov-
ning om riittelse inte sker, skall till-
stdndshavaren tilldelas cn varning.

Om det i den yrkesmissiga trafi-
ken eller i dvrigt vid driften av tra-
Jikrdrelsen har forekommit sidana
missforhiilanden att tillstindsha-
varen inte kan anses lamplig att
fortsiitta verksamheten. skall till-
standet aterkallas. Om misstérhal-
landena inte iir si allvarliga att det
finns skél for aterkallelse men det
finns anledning att anta att {ragan
om aterkallelse kommer att tas upp
till prévning om riittelse inte sker,
skall tllstindshavaren tilldelas ¢n
varning.

4 kap. Ansvarsbestaimmelser
1§

Den som driver yrkesmiissig trafik utan tillstind doms for olaga yrkes-
massig trafik till béter eller fiangelse i hogst sex ménader.

Tillstandshavare som bryter mot
taxa, rurlista cller ndgon annan siir-
skild foreskrift som har meddelats i
tillstindet eller den som bryter mot
2 kap. 15 eller 20 § doms till boter.

! Senaste lydelse 1980; 397,

Tillstindshavare som bryter mot
taxa, tidtabell cller nigon annan
sirskild foreskrift som har medde-
lats i tillstindet eller den som bryter
mot 2 kap. 15 eller 20§ doms till
béter.
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Nuvarande Ivdelse

Har bestallningstrafik for gods-
transport drivits utan tillstand,
doéms den for vars rikning den otill-
ldtna transporten har utforts till
béter,

Foreslaugen Ivdelse

-Har bestillningstrafik for gods-
transporter cller for persontrans-
porter med tyngre fordon drivits
utan tillstand, déms den som for
egen eller annans rikning har slutit
avital med trafikutévaren om trans-
portens utforande till boter.

1. om han kinde till att det fanns hinder mot att transporten fick utforas

eller

2. om han inte visar att han p& det sitt som skiligen kan begéras av
honom har undersokt om det t6reldag nigot hinder mot att transporten fick

utforas.

5 kap. Bemyndiganden

28
Ar riket i krig eller krigsfura eller
rader sddana wtomordentliga for-
hdllanden som dr foranledda av
krig eller av krigsfara vari riket har
befunnit sig, fdr regeringen fore-
skriva att denna lag helt eller delvis

inte skall tillimpas.

Denna lag trider i kraft den 1 mars 1984,

1 Riksdagen 1983/84. 1 saml. Nr 63
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Utdrag
KOMMUNIKATIONSDEPARTEMENTET PROTOKOLL

vid regeringssammantride

1983-11-10

Narvarande: statsministern Palme, ordférande, och statsraden 1. Carlsson.
Feldt, Sigurdsen, Gustafsson, Leijon, Hjelm-WaIIén. Peterson. Anders-
son. Rainer, Bostrom, Bodstrém, Goransson, Gradin, Dahl. R. Carlsson,
Holmberg, Hellstrém, Thunborg

Féredragande: statsridct Bostrom

Proposition om vissa yrkestrafikfragor m. m.

1 Inledning

Yrkestrafiklagen (1979:559) och yrkestrafikfdrordningen (1979:871)
tridde i kraft den | januari 1980. De nya forfattningarna. som ersatic
forordningen (1940:910) angicnde yrkesmiéissig automobiltrafik m.m., in-
nebar i forsta hand cn spréklig och redaktionell modernisering av yrkestra-
fikregleringen.

Hiarefter har sarskilt reglerna for taxitrafiken reformerats (prop.
1979/80: 142, TU 1979/80: 27. rskr 1979/80: 403). Taxis roll i den kollektiva
trafikforsorjningen betonades i propositionen och genom bl. a. regler om
trafikomriden och bestillningscentraler lades grunden till en rationellare
och mangsidigare taxitrafik.

Genom propositionen 1981/82: 78 om vissa yrkestrafikirigor (TU
1981/82: 30. rskr 1981/82: 302) férenklades och avbyrakratiscrades vrkes-
trafiklagstiftningen i en del hdnscenden. Samtidigt genomfordes atgarder
£or att komma till ratta med de clagligheter som forekommer inom bran-
schen.

Den lagstiftning som infordes 1980 har siledes foriandrats i vissa hinse-
enden. Trots detta behdvs enligt min mening ytterligare forbittringar i
yrkestrafiklagstiftningen. Framfor allt maste kampen mot regeldvertridel-
serna och den illojala konkurrensen fullféljas pd ett kraftfullt sitt. Exem-
pelvis bor reglerna om dverlatelse av taxitillstand skiirpas och det s. k.
transportkdparansvaret preciseras och utvidgas. Lagstiftningen foreslas
dven forbittrad i vissa andra hdnseenden.
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v,

2 Sambhiillets ramar for den yrkesmassiga trafiken

For all yrkesmissig trafik giller att den endast far bedrivas cfter sarskilt
tillstand. Ett trafiktillstind far enligt yrkestrafiklagen endast ges till sidana
fysiska eller juridiska personer som beddms vara lampliga att driva verk-
samheten. Vid denna limplighetsprévning tas hdnsyn till yrkeskunnande,
personliga och ckonomiska forhallanden samt andra omstindigheter av
betydelse. Kravet i friga om yrkeskunnande och personliga forhallanden
hos juridiska personer giller den eller dem som skall ha ansvaret for
trafikutdvningen. — 1 friga om yrkesmissiga persontransporter och linje-
trafik for godstransporter styrs tillstindsgivningen dven av regler som
bl. a. innebdr ett virn for strukturen inom transportsektorn. Dessa slag av
tillstdnd far siledes endast meddelas om det kan konstateras att den
avsedda trafiken behdvs och i Ovrigt dr lamplig.

Utdver de sirskilda reglerna i yrkestrafiklagstiftningen skall trafikforeta-
gen naturligtvis folja de allméngiltiga regler som samhdllet stillt upp i friga
om ekonomisk redovisning, beskattning etc.

Det har i skilda sammanhang konstaterats att det inom vigtransport-
branschen forekommer problem med olika slag av regeldvertridelser. Jag
avser hiirvid inte enbart brott mot den sarskilda yrkestrafiklagstiftningen
cller mot trafik- och tordonslagstiftningen i Gvrigt utan dven Gvertradelser
av de regler som giller for all naringsverksamhet. Overtradelserna kan
vara av ménga olika slag.

Det bor betonas att den 6verviigande delen av transportverksamheten
bedrivs i1 seritsa former och inom de ramar som samhillet har stillt upp.
De missforhallanden som trots allt férekommer inom néringen ar emeller-
tid allvarliga intc minst genom de betydande samhallsekonomiska effekter
som uppkommer av olaglighcterna.

Asidosiittande av olika fordons- och vigtrafikbestaimmelser (t. ex. he-
staimmelser om fordons skick och utrustning. hastighetsbestimmelser och
arbetstidsregler) kan leda till trafikolyckor som i sin tur orsakar kostnader
inom olika scktorer av samhillet.

Aven overtridelser av de belastningsbestimmelser som giller for viig-
trafiken kan fi betydelse frin samhillsekonomisk synpunkt. I férsta hand
medfdr dverlasterna 6kade kostnader for vaghéillaren, dvs. staten, kommu-
nerna eller enskilda vaghéllare. )

Inom transportnéringen — likavil som i andra branscher — férekommer
det att samhiillets inkomster av skatter och avgifter minskas genom att
foretagare inte ritteligen redovisar sin rorelse och deklarerar sina inkoms-
ter, inte registrerar sig for mervirdeskatt eller redovisar killskatt for
anstillda eller arbetsgivaravgift eller inte betalar speciella skatter, exem-
pelvis vigtrafikskatt. De transportforetag som pa ett cller annat sitt un-
dandrar sig sina betalningsskyldigheter gentemot stat och kommun samti-
digt som man utnyttjar de tjdnster det allminna erbjuder dverviltrar ge-.
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nom sitt agerande kostnadsansvaret pa sina konkurrenter och vriga skatt-
skyldiga. Dct ligger i sakens natur att det dr svart att veta hur omfattande
ett sidant beteendc idr och diarmed ocksa hur stora skatteintikter samhiillct
gér miste om. Att det ror sig om betydande belopp har emellertid uppgifter
frin bl. a. kronofogdemyndigheterna visat pa.

Utnyttjandet av lagstridiga konkurrensmedel innebir ocksé svarigheter
for den seriést bedrivna transportverksamheten att uppnéa den prisniva
som behdvs for att pd lingre sikt uppriitthilla och utveckla foretaget.
Foretag som tvingas verka pa en marknad diir inte alla f6ljer spelreglerna
kan darfor pa sikt hamna i olika svarighcter. I sdmsta fall kan cn ren
utslagning av seridsa foretag intrdffa, vilket i sig kan innebiira negativa
samhillsekonomiska cffckier i form av arbetsloshet etc. Aven om foretag
inte direkt slds ut frAn marknaden kan svirigheterna att utveckla foretagen
fa negativa effekter for samhiillet i form av simre cffektivitet i branschen.
— Pa samma sitt som en osund konkurrens paverkar andra viigtransport-
foretag kan dven verksamheten inom Ovriga trafikslag. framst jairnvigstra-
fiken, komma att berdras.

Enligt 1979 ars trafikpolitiska beslut skall ett samhallsekonomiskt syn-
sitt pragla trafikpolitiken och de ramar som sambhillet stiller upp f6r
verksamheten. De regelovertridelser som forekommer inom yrkestrafiken
medfér — som jag tidigare har redogjort fér — olika nackdelar frin sam-
héllsekonomisk synpunkt.

For den yrkesmissiga bestéllningstrafiken for godstransporter omfat-
tade tillstandsprovningen fram till 1979 sévil behovs- som limplighets-
provning och langre tillbaka i tiden dven reglering av taxor etc. Tillstands-
prévningen omfattar numera endast frigan om tillstindshavarens lamplig-
het i personligt och ekonomiskt avseende. Denna senare provning har
byggts ut och effektiviserats bl.a. genom cn kontinuerlig uppf6lining av
den ekonomiska lampligheten ock genom de skiirpta kraven pa yrkeskun-
nande. Tillstindsmyndigheternas arbete med dessa frigor ar emellertid
férhallandevis krivande. intc minst genom att lastbilsniringen till stor del
bestar av s. k. enmansforetag.

Mycket har redan gjorts for att motverka de missforhéllanden som finns
inom vigtransportsektorn. For ati kunna uppna ytterligare resultat i detta
arbete kriavs en bittre efterlevnad av gillande bestimmelser. Detta blir 1
sin tur beroende av dels hur tillsyn och kontroll utformas. dels vilka
pafoljder som drabbar den som dvertrider reglerna. Jag dterkommer till
dessa fragor under avsnitt 8.1, Jag vill dock redan nu anméla att jag inom
kommunikationsdepartementet har initierat ett arbete med sikte pa art
utarbeta forslag till regler, som kan forbiittra mojligheterna att skydda
marknaden mot ovederhiftiga fGretag.

En nyckelbransch inom godstransportsektorn ér transportférmedlings-
verksamheten. Den avgrinsning av begreppet transportférmedling som
gors i gillande lagstiftning medfér att huvudsakligen férhdllandevis stora



Prop. 1983/84: 65 7

och viletablerade foretag dgnar sig 4t denna verksamhet. Nigra tecken pa
allvarliga missforhdllanden finns inte. — Vid sidan hiirav bedrivs emellertid
ctt annat slags transportformedling, dir sméforetagare arbetar med att
silja mindre dkeriers tjinster. Denna verksamhet ir inte reglerad i nigon
transportlagstiftning och nagra sirskilda tillstindskrav eller dvriga regler
uppstills inte. Sarskilt i fraga om dragbilsmarknaden har emellertid fére-
kommit uppgifter som tyder pd att formedlingsverksamheten inte alltid
bedrivs i seridsa former utan tvirt om spelar cn inte obetydlig roll for de
oegentligheter som forekommer inom dkerinédringen. — I samband med det
arbete inom kommunikationsdepartementet som jag nyss namnt kommer
ocksé reglerna om transportfdrmedling att studeras niirmare.

3  Overlatelse av trafiktillstind

Enligt yrkestrafiklagen (dr tillstind till persontransporter dverlitas pé
nagon annan om tillstindshavaren dor. Tillstindet far ocksd dverlitas pé
nidgon annan om tillstindshavaren har forsatts i konkurs eller om det finns
andra skil. Liansstyrelsen skall prova frigan om medgivande till dverlatel-
sen och darvid ta hinsyn savil till skillen och villkoren for overlatelsen
som till om den avsedda trafiken behdvs och i Ovrigt dr lamplig. Vidare
skall lansstyrelsen prova om den till vilken overlatelsen skall goras kan
antas vara lamplig att driva verksamheten med hinsyn till yrkeskunnande,
personliga och ekonomiska forhillanden samt andra omstindigheter av
betydelsc.

I praﬁ(is har nigra stringare krav pa att skiil for en overlatelse skall
foreligga inte uppritthéllits. Exempelvis da en trafikutévare pa grund av
aldersskil upphort med sin rorelse har overlatelse i allmidnhet godtagits av
tillstindsmyndigheterna, under forutsittning att den nyc trafikutdvaren
har uppfyllt kraven pa yrkeskunnande samt personlig och ekonomisk
lamplighet.

Aven om kraven pé skilen for éverlatelsen har stillts Jagt har tillstands-
myndigheterna i friga om taxitrafik pa vissa hall, dir den s. k. turordnings-
principen har tillimpats, vigrat att godkinna éverlételser till férare som
med hinsyn till sin tidigare verksamhet inom taxiniringen inte “statt i
tur’,

Tillstand till yrkesmissig persontrafik far endast ges i den omfattning
som det finns behov av trafiken. Genom att forhindra éveretablering
skapar man forutsattningar for en rationell trafik samtidigt som en osund
konkurrens mellan de enskilda trafikutdvarna motverkas. I vissa fall kan
det emellertid trots denna prévning inom ett omrade finnas for minga
tillstand. t. ex. pa grund av att behovet av viss trafik har minskat. Det ir i
sadana fall mojligt {or linsstyrelsen att motverka dverctableringen genom
aut vigra godkénna dverlatelser av befintliga tillstind. Myndigheterna sy-



Prop. 1983/84: 65 8

nes emellertid ha varit forsiktiga med att anvdnda denna form av kapaci-
tetsminskning och behovet av trafiken torde ofta inte ha provats lika
noggrant vid dverlatelser som vid nyctableringar.

PA grund av behovsprévninger har pa vissa orter antalet tillstand till
exempelvis taxitrafik inte utdkats under lang tid. Att ¢verta ett befintligt
tillstand har diarfor f6r manga kommit att bli den snabbaste och enklaste
vigen att sjalv f ett sidant tillstand. I praktiken har detta medfért att hoga
ersiattningsbelopp har kommit att betalas {or sjilva tillstdndet. For exem-
pelvis dldre tillstiindshavare kan det darfor vara frestande att behalla ett
kanske endast obetydligt uinyttjat tillstind tills ndgon. som ldnsstyrelsen
kan godkinna som ny tillstindshavare, dr villig betala ett tillrdckligt hogt
pris for tillstandet. Det kan vara svart for yngre forare att betala de hoga
ersittningssummor som begirs {6 - tillstanden samtidigt som lansstyrelser-
na kanske inte meddelar nigra nya tillstind da behov av en utdkad trafik-
kapacitet inte téreligger. For den som har kopt ett tillstand belastas rorel-
sen med en inte obetydlig kostnad som inte motsvaras av nagra Okade
intikter. Frestelsen att anviinda oseridsa konkurrensmedel for att finunsi-
era tillstandsforvirvet torde i marga fall vara stor.

Att tillstinden i praktiken representerar ett beuktansvirt virde ar en
foljd av att myndigheterna begriinsar antalet tillstdnd. Aven andra faktorer
kan emellertid i vissa fall ha betydzlse. For minga transportrorelser kan en
intc obetydlig del av hela rorelsens virde vara av s. k. goodwillkaraktér.
Genom langvarig inarbetning. ovanligt god service eller speciclla tran-
sportldsningar kan vissa foretag ha lyckats sirskilt vil. Vid en dverlatelse
av cll sidant foretag ter det sig rimligt att 6verlitarens arbete och kostna-
der for att bygga upp foretagets goda rykte kan ersidttas — pa samma sitt
som i andra branscher. Detta forutsitter emellertid att inte enbart de i
rorelsen ingiende tillghngarna — fordon, inventarier m. m. — kan {orviir-
vas utan att kdparen diven kan dverta sjilva den i ging vararde réreisen. Sa
kan ofta ske cndast om den nye dgaren kan garanteras att fa utfora samma
slags trafik inom samma omréde eller pa samma striickor som §verlitaren.
I dessa fall bor sjilva tillstanden ealigt min mening kunna betraktas som en
del av rarelsen och dirmed ocksd kunna dverlitas.

Ftt sadant beaktansvirt goodwillvirde som jag nyss redogjort for torde
vara aktuellt frimst vid linjetrafik, turisttrafik och annan’bestillningstrafik
in taxi. Rorelser av sddant slag med flera eller storre fordon och med en
mera omfattande verksamhet drivs i allminhet i bolagsform. Foretaget.
som i sadana fall utgdr en sjalvsiindig juridisk person, kan dd éverlatas
och den for trafikutévningen ansvarige kan — efter lansstyrelsens godkiin-
nande — bytas ut. Nigon overlétclse av sjalva tillstandet behover inte ske
di tillstindshavaren. den juridiska personen, dr densamme. Ménga mindre
och medelstora rorelser drivs emellertid av en fysisk person och det &r i
dessa fall som en dverlatelse av trafiktillstindet kan ha den betydelse jag
syftar pé.



Prop. 1983/84: 65 9

De situationer som jag nu har berdrt dr dé en i gling varande trafikrérelse
— fordon. dvriga inventarier och trafiktillstind — dverlits. Det forekom-
mer emellertid stundtals att exempelvis ett busstrafikforetag onskar over-
lata enstaka trafiktillstdnd utan nagon samtidig dverlatelse av hela trafik-
rorelsen eller en naturligt avgriansad del dirav. Frigan om det lampliga i att
tillita sidana begrinsade tllstandsoverlitelser har vickts av Svenska
busstrafikforbundet. 1 en skrivelse till regeringen tramfor forbundet farha-
gor om att dessa Overlételser kan leda Gl 6kad anvindning av osunda
konkurrensmedel och {orsvara méjligheterna att vidmakthalla och utveck-
la ekonomiskt och personellt starka och ansvarskiinnande bussforctag. —
Jag delar busstrafikférbundets uppfattning att dverlitelser av enbart trafik-
tillstind — pa siitt jag tidigare redogjort for — latt kan leda till odnskade
konsckvenser. Ndgot virde av goodwillkaraktdr skall ju sjilva tillstindet
inte heller ha. — Yrkestrafiklagen stadgar — som jag tidigare nimnt — krav
pa skil for alla tillstindsoverlitelser. Som exempel pi godtagbara skiil
anges i forfattningstexten att tillstindshavaren har dott eller har forsartts i
konkurs. Om skil av sadant slag inte foreligger bdr Sverlitelsen inte
godkinnas av tillstindsmyndigheterna. Det forefaller mig uppenbart att
det vid dverlatelser av enstaka trafiktillstind fran cn i giing varande rorelse
oftast inte féreligger godtagbara skiil for en dverlitelse. De problem som
busstrafikforbundet pekar pa bor déirfor enligt min mening kunna l6sas
utan indring av géllande regler.

Sammanfattningsvis ar jag av den uppfattningen att mdjligheten att
overlata trafiktillstind i ménga fall kan fytla en rimlig funktion di det giller
linjetrafik. turisttrafik och bestéllningstrafik med tyngre fordon. Det krav
pa skiil for overlatelse som f. n. stélls upp liksom kravet pa yrkeskunnande
samt personlig och ckonomisk lamplighet hos den for trafiken ansvarige
ger liinsstyrelsen tillrickliga méjligheter att forhindra missbruk. Nigon
iindring av gillande regler for dessa slag av trafik anser jag dirfor inte vara
befogad.

I friga om taxitrafiken ir situationen diremot en annan. 1 denna trafik
fordelas de enskilda kérningarna i allménhet med hjilp av gemensamma
bestiillningscentraler och kommenderingsplaner. Nagot sirskilt goodwill-
virde kan hir inte rimligen tillkomma de enskilda rérelserna. 1 de fall
nigon trafikutgvare gjort sig sirskilt omtyckt av kunderna torde denna
popularitet vara knuten till personen i fraga och inte till rérelsen eller
tillstandet som sidant.

Enligt min mening bér den handel med trafiktillstind som f. n. forckom-
mer inom taxitrafiken motarbetas. Handeln gagnar inte en rationell och
cffektiv transportniiring utan verkar snarast hindrande for normala rationa-
liseringar och nyetableringar. Samtidigt gér en del personer obehdriga —
och dirtill ofta obeskattade — vinster av sambhiillets trafikplanering. Jag
anser darfér att en overlatelse av ett tillstand till persontransporter i
bestillningstrafik med lattare fordon skall godkénnas endast om synnerliga
skiil forcligger.
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Nir det giiller taxitrafik anser jag séledes att varken dodsfall eller kon-
kurs i normalfallet kan anses utgdra synnerliga skil. Sjéilva tillstindet bor
ju inte representera nigot ekonomiskt viirde. Dédsboet (konkursboet)
dvertar vid dodstallet (konkursbeslutet) tillstandet. vitket dérefter giller i
hogst ett ir under forutsittning att godkind forestindare finns. Under
denna tid kan rorelsen avvecklas och fordon och andra tillgdngar fGrsﬁljas.

Di triga dr om dadsfall eller svir och langvarig sjukdom hos tillstinds-
havaren kan emellertid synnerliga skil for en 6verlatelse ibland foreligga.
Det fall jag i férsta hand avser &ér di ndgon familjemediem eller annan
niirsticnde onskar fortsitta en inarbetad rorelse. Det kan exempelvis rora
sig om en son cller dotter som arbetat i faderns eller moderns rorelse. 1
sddana situationer kan det vara rimligt att den som statt tillstindshavaren
nira och som for sin férsérining ér beroende av foretaget far driva verk-
samheten vidare utan att behdva riskera att stallas utan trafiktillstand. —
Bestéllningstrafik for persontransporter indelas i trafik med littare och
tyngre fordon. Med littare fordon avses bilar med en totalvikt av hogst 3,5
ton. Hirigenom kommer bestimmelserna for bestillningstrafik med littare
fordon att omfatta dven viss annan trafik dn ren taxitrafik, exempelvis
bestillningstrafik med mindre bussar och s. k. hyrverkstrafik. Tillstdnds-
havaren erhiller i'allméinhet vid sddan trafik inte sina kéruppdrag genom
nigon for flera foretagare gemensam bestillningscentral eller pd annat
liknande sétt utan genom individuella avtal med féreningar, myndigheter
cller foretag. Dessa speciella former av bestéllningstrafik med léttare for-
don paminner i nu aktuella avseenden snarast om bestillningstrafiken med
tyngre fordon. Jag anser dirfor art kraven pa skiil for overlitelse i dessa
fall intc bor stillas lika hogt sem far taxitrafiken.

Det diligger linsstyrelsen att priva frigan om godkidnnande av den nye
tillstindshavaren. Hirvid far naturligtvis en noggrann provning av yrkes-
kunnande samt personlig och ekonomisk lamplighet ske — pd samma sitt
som vid nyetableringar.

Det forslag som jag nu redovisat innebiér att 2 kap. 21§ yrkestrafiklagen
boér dndras.

4 Transportkdparansvar

I kampen mot de olagligheter som forekommer inom den yrkesmassiga
tratiken har intresset helt naturligt frimst inriktats mot transportérerna —
inte minst dem som saknar yrkestrafiktillstand. Alla foretagare — seridsa
som oserigsa — dr emcllertid beroende av sina kunder. Det dr darfor
mycket viktigt att ocksd genom olika dtgirder séka forma transportko-
parna att avsta frin att anlita féretag som inte foljer gillandc regler.

I yrkestrafiklagen finns ett stadgande om s.k. transportkdparansvar.
Har bestallningstrafik f6r godstransporter bedrivits utan tillstind kan den
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for vars rikning den otillitna transporten har utférts domas till boter om
han kénde till att det fanns hinder mot att transporten fick utféras eller om
han inte kan visa att han pé det sitt som skiligen kan begiras av honom
har undersékt om det forelag nagot hinder mot att transporten fick utféras.

Denna bestammelse infordes 1 lagstifiningen 1973. Den har emeliertid —
enligt vad jag har inhdmtat — tillampats relativt sillan. En av anledningar-
na hértill kan vara att lagens definition av den ansvarige transportkoparen
inte 4r helt entydig. Enligt lagtexten &r det *'den for vars rikning transpor-
ten har utforts’® som &ar skyldig att kontrollera om transportoren har
trafiktillstdnd. Regeln har ibland tolkats si, att exempelvis den som for
nagon annans riakning traffar avtal med en dkare om en transport skulle
undgé detta ansvar. Transporten utfors ju — menar man — egentligen inte
for formedlarens rikning utan fér den som uppdrar at formedlaren att
ombesorja transporten. — [ en skrivelse till regeringen har transportradet
aktualiserat frigan om en precisering av transportkoparansvaret.

For egen del vill jag anforra foljande.

Transportkdparansvaret dr ctt viktigt instrument i kampen mot missfor-
héllandena inom transportnidringen. Det kan inte uteslutas att kinnedomen
om bestimmelserna hos transportkdparna ér dalig. P senare tid har emel-
lertid genom bl. a. transportriadets. Svenska akeriforbundets och Sveriges
industriforbunds férsorg spridits information om vilka regler som géller.

For att lagstiftningen skall fungeré etfektivt 4r det emellertid viktigt att
bestammelsen ar klart utformad. Varken for transportkdparen cller for de
rattstillimpande myndigheterna far det rdda nigon tvekan om vem som
verkligen bir ansvaret.

Vid en stor del av alla transportuppdrag sluts inte avtal direkt mellan
godsets dgare och akeriforetaget. Industri- och handelsforetag vinder sig
ofta till exempelvis speditorer, transportférmedlingsforetag eller lastbils-
centraler da de har behov av transporter. Det dr dérefter denna mellanhand
som sjilvstindigt avtalar med ett akeri om transporten. Négot inflytande
pé frigan om vilken transportér som i det enskilda fallet skall anlitas har
normalt inte uppdragsgivaren. Motsvarande situation kan uppsta exempel-
vis nidr ett akeri anlitar underentreprendr. [ de nimnda fallen ér det enligt
min mening uppenbart att speditéren, transportférmedlaren, lastbilscen-
tralen respektive det akeri som avtalat med en underentreprendr méaste
bira ansvaret for att endast dkare med vederbérligt trafiktillstand anlitas.
Den som hos dessa mellanhander bestéllt en transport har ratt att kunna
utgd fran att yrkestrafiklagens regler foljs. Jag féreslar darfor att 4 kap. 2 §
yrkestrafiklagen dndras sa att den ansvarige transportkdparen definieras
som den som for egen eller annans riakning har traffat avtal med trafik-
utévaren om transportens utférande.

Den som upphandlar transporttjansten har saledes att undersoka om det
foreligger nigot hinder mot att transporten far utforas. Hur denna under-
sokningsplikt i varje enskilt fall skall fullgoras gir inte att ange exakt.
2 Riksdagen 1983/84. 1 saml. Nr 65
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Transportképaren bor forvissa sig om att transportdren har trafiktillstand.
Detta kan exempelvis kontrolleras genom cn kontakt med liansstyrelsen.
Det nya tillforlitliga yrkestrafikmirket ger ocksé besked hirom.

Nigot motsvarande ansvar for transportkdparna finns inte di det giiller
persontransporter. Vid linjetrafik, turisttrafik och bestéliningstrafik med
lattare fordon kan det cnligt min mening inte heller vara rimligt att alidgga
transportkdparna nigot sadant ansvar. Den som utnyttjar en linje- eller
turisttrafikbuss eller en taxi- eller hyrverksbil méaste kunna utga frin att
transportoren har vederborligt trafiktillstand.

Nir det diremot géller bestéllningstrafik med tyngre fordon ar férhillan-
dena enligt min uppfattning annorlunda. Transportkoparen ir i allminhet i
dessa fall ett foretag, exempelvis en rescbyra, en forcning eller nagon
annan juridisk person. De transporter det hir galler betingar ofta férhiillan-
devis héga priser, och avtal lar viil i allménhet triffas en tid innan sjilva
korningen. Mera spontana resor av det slag som ofta forekommer vid
linje-. turist- och taxitrafik ar sikert ytterst sillsynta. Jag anser det dirfor
rimligt att samma form av transportkdparansvar som i dag giller vid
yrkesmiissig bestéllningstrafik for godstransporter dven infors vid hestéll-
ningstrafik fér persontransporter med tyngre fordon. Ett sadant ansvar bor
kunna fa god cffckt. Det extra arbete som transportkdparcn asamkas
kommer att bli av mycket ringa orafattning.

DA ansvaret att kontrollera tillstindsinnehavet delvis kommer att liggas
pd en kategori transportkdpare som inte yrkesméssigt sysslar med att
upphandla transporter maste — sirskilt i borjan — stora krav stillas pd en
effektiv information om bestimmelsens innehdll. Jag utgir frin aut savil
berérda myndigheter som bussbranschens organ medverkar till att sprida
kinnedom om en ny regel. Vad betriffar sjilva inneborden av undersok-
ningsplikten bér naturligtvis alltfér hoga krav inte stiilias i de fall transport-
koparen dr en privatperson eller en sammansiutning av mera privat karak-
tar. t. ex. en liten idecll forening. Det bor i sddana fall vara tillrickligt om
det genom utmirkning pd fordon, kontroll med ldnsstyrelse eller pi annat
siatt framgdr att transportdren har yrkestrafiktillstiand fér persontran-
sporter. Tillstdndets utformning och omfattning skall inte denna kategori
transportkdpare behdva kontrollera niarmare. — Jag (6reslar siledes att 4
kap. 2§ yrkestrafiklagen dndras fiven pa si sitt att bestimmelserna kom-
mer alt omfatta savil bestéliningstrafik tor godstransporter som bestiill-
ningstrafik for persontransporter med tyngre fordon.

Bestiimmelser om grinséverskridande yrkesmaéssig trafik finns 1 kungo-
relsen (1974: 681) om internationella vagtransporter. Aven i den kungérel-
sen finns en bestimmelse om transportkdparansvar. Transportridet arbe-
tar sedan en tid med en dversyn av gillande regler fér de internationclla
transporterna. | samband med en forestiende omarbetning av det regel-

trafiken beaktas.
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5 Yrkestrafiklagstiftningen vid krig, krigsfara m. m.

[ ett krigslige méste Jandets personclla och matericlla resurser kunna
omdispeneras till omraden dar de {rén det totala [Grsvarets synpunkter
behdvs bast. Myndigheterna maste vid behov kunna ingripa i néiringsliv
och annan samhélisverksamhet liksom i den enskilde medborgarens forhal-
landen pa ett helt annat séitt an i fredstid. Forsvaret kan salunda ha behov
av att utnyttja enskild tilthérig egendom och totalférsvaret kan stilla krav
pd att disponcra arbetskraften dir den bist behovs.

Transportverksamheten i krig bygger praktiskt taget helt pa den fredsti-
da transportapparaten. Mot bakgrund av bl. a. férfogandelagen (1978: 262)
kan #dgare eller innehavare av transporumedel &ldggas att ombesdrja trans-
porter t6r att tillgodose totalfdrsvarets eller folkforsorjningens ofrinkom-
liga behov. Redan nu finns planlagt insatser av detta slag frin transportni-
ringen. En avsevard del av de foretag som i dag utfér transporter med stod
av tillstand till yrkesmissig trafik kommer att cngageras i ¢n trafikutévning
under helt andra betingelser. Aven forutsittningarna for den yrkesmissiga
trafik som ¢j kommer att anlitas for totalfdrsvarets rikning kan komma att
paverkas. Ett exempel hirpa kan vara méjligheterna att uppfylla kraven pa
trafikeringsplikt. Yrkestrafiklagstiftningen méste darfor snabbt kunna an-
passas till den fordndrade situation som uppstir under ofred. Forberedel-
ser for en séidan anpassning bor enligt min mening vidtas redan nu. Det kan
niamligen i ett krigslidge vara svirt att tillriickligt snabbt kunna dstadkomma
behovliga forindringar i lagstiftningen. For att inte vigtransportscktorns
omstiillning till extraordinira forhallanden skall behdva tordrdjas foreslir
jag darfor att det i yrkestrafiklagen infors ett bemyndigande. som ger
regeringen mojlighet att besluta att lagen helt eller delvis inte skall tillim-
pas nir riket dr i krig eller krigsfara eller nir sidana utomordentliga
forhillanden rader som ér féranledda hirav,

6 Aterkallelse av trafiktillstand

Da ett trafiktillstind meddelas gors en provning av den sokandes lamp-
lighet. Prévningen tar hinsyn till yrkeskunnande, personliga och ckono-
miska férhillanden samt andra omstiindigheter av betydelse. .

Denna provning dr cn viktig forutsittning for att astadkomma en vil
fungerande transportbransch. En provning vid ansékningstillfillet utgor
emellertid inte ndgon garanti for att olampliga téretagare inte kan drekom-
ma. Exempelvis kan férhillandena i enskilda fall dndras efter det att
tillstand har meddelats. Det finns dérfor méjlighet for tillstindsmyndighe-
terna att under vissa forutséttningar dterkalla trafiktillstand. [ -_vrkeslrufik-
lagens 3 kap. 1§ foreskrivs att om det i den yrkesmassiga trafiken har
férekommit sddana misstférhallunden att tillstindshavaren inte kan anses
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lamplig att fortsitta verksamheten skall tillstindet aterkallas. Om missfor-
hallandena inte ér sé allvarliga att det finns skl for aterkallelsc kan i stillet
en varning meddelas.

Denna forhallandevis kortfattade bestimmelse kompletteras av yrkes-
trafikférordningens 6 kap. 1§. Hir ges exempel pa i vilka avseenden
missforhéllanden kan paverka limpligheten pd ctt sddant sitt att aterkallel-
se cller varning kan vara aktuellt. Silunda foreskrivs att ett trafiktillstdnd
skall aterkallas enligt 3 kap. 1§ yrkestrafiklagen om det i trafiken har
forekommit upprepade eller allvarligare 6vertridelser av bestimmelserna i
yrkestrafiklagstiftningen, lagstiftningen om forarnas arbetstid och vilotid.
fordonens eller vigarnas belastning eller fordonens hastighet eller andra
bestimmelser som dr viisentliga for sdkerheten. Vidare foreskrivs i andra
stycket av samma paragraf att ett trafiktillstind ocksé skall dterkallas om
tillstindshavaren pa ndgot annat sitt i viscntlig man har asidosatt sina
skyldigheter i (raga om verksamhzten.

Bestammelsen i andra stycket dr forhillandevis allméint formulerad. Den
har i praxis tillimpats sa, att dven sadana skyldighelef vid driflen av
rorelsen som inte ar hiinforliga till sjdlva trafikarbetet har lagts till grund
for aterkallelse eller varning. De missforhallanden som nidmns i 3 kap. 1§
yrkestrafiklagen kan séledes hinforas sdvél till sjalva kérningen som till
driften av rorelsen i dvrigt. Exempelvis har vid atskilliga tillfillen enbart
forckomsten av skatteskulder ansctts kunna medféra dterkallelse av trafik-
tillstand.

For egen del vill jag anfora féljande.

For att framja trafiksikerhet och motverka osund konkurrens ir det
nodvindigt att de {Oretagare inom yrkestrafiken, som mera systematiskt
bryter mot vigtrafikbestimmelserna eller mot de sirskilda bestimmelser-
na for den yrkesmassiga trafiken. kan forhindras att fortsétta sin verksam-
het. Ett stort problem inom branschen 4r emellertid ocksa den illojala
konkurrens som uppstar genom att vissa foretag exempelvis inte betalar
skatter och avgifter. Det forekommer ocksé att man pa andra sitt undviker
att redovisa sin affarsverksamhet. Ett sitt att forséka komma till riatta med
dven dessa missforhallanden ér enligt min mening att aterkalla trafiktill-
standet for de foretagare som visat sig sakna vilja att folja géillande regler —
oavsett om det ror sig om de sérskilda reglerna for trafikutévare eller de
regler som géller for alla foretagare.

Dessa principer dr inte nya utan tillampas redan i dag. Jag kan dven
ndmna att transportradet i cirkulirskrivelse till ldnsstyrelserna den 13
december 1982 har behandlat bl. a. frigorna om varning och Aterkallelse
enligt yrkestrafiklagen och darvic utgatt frdn den syn pa mojligheterna till
ingripande som jag nu har redogjort for. — Det har emellertid ifragasatts
om inte dessa principer borde komma till klarare uttryck i sjialva lagtexten.

Kommissionen (Ju 1982:05) mot ekonomisk brottslighet arbetar bl. a.
med utformningen av en lagstiftning om néringstillstind. Genom en mera
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allmiingiltig sddan reglering skulle ett system med bl.a. nigon form av
lamplighetsprovning av foretagarna kunna tillimpas inte bara i de bran-
scher dir en provning nu férekommer. Det kan darfor i framtiden finnas
behov av en samordning av reglerna om lamplighetsprévning och aterkal-
lelse av tillstand i yrkestrafiklagstiftningen och allminna regler om féreta-
gares lamplighei. 1 avvaktan pa ett generellt system for meddclande av
niringstilistind bor emellertid arbetet att genom en konsekvent genomférd
lamplighetsprovning dstadkomma si goda forhallanden som méjligt inom
yrkestrafiken fortsitta — inte minst mot bakgrund av att detta arbete dven
ar betydelsefullt ur savil trafiksikerhetsmissig som trafikpolitisk syn-
punkt.

Aven i fortsattningen bor enligt min uppfattning grunden for en aterkal-
leise eller en varning vara att sidana missforhallanden har férekommit vid
rorelsens drift att tillstdindshavaren inte kan anscs lamplig att fortsitia
verksamheten. Missférhdllandena kan — forutom 6vertridelser av de be-
stimmelser som ndmns i 6 kap. 1§ forsta stycket yrkestrafikforordningen
— bestd i sdana restféringar av skatter och avgifter vilka inte kan antas
bero pa tillfilliga affirsméissiga betingelser utan snarare p bristande vilja
eller forméga att ritt skota rorelsens forpliktelser gentemot det allménna.
Det kan emellertid ocksa rora sig om att tillstindshavaren mera systema-
tiskt asidosatter andra regler for foretagets drift, t. ex. bestimmelserna om
bokforing och redovisning. For att ett ingripande skall kunna ske bér inte
krivas att misskotsamheten dr brottslig. Det visentliga ar att tillstandsha-
varen genom pavisade missforhallanden vid trafikrérelsens drift vid en
samlad bedémning beddéms vara olamplig som tillstindshavare. — Jag
forordar darfor att lagtexten i 3 kap. 1§ yrkestrafiklagen dndras s att den
bringas i battre verensstimmelse med den syn pd anvindningen av iter-
kallelsc- och varningsinstitutet som jag nu har redogjort for.

I detta sammanhang skulle jag ocksd vilja beréra en annan friga an-
giende éterkallelse av trafiktillstind. Av 12 kap. 3 och 58§ yrkestrafikfor-
ordningen framgéar, att ett beslut om aterkallelse av trafiktillstdnd blir
omedelbart gillande cfter det att beslutet delgetts trafikutévaren. Beslutet
kan emellertid av denne dverklagas hos transportradet och radets beslut
kan i sista hand 6verklagas hos regeringen. Det kan siledes intriffa att
beslut om 3terkallelse av trafiktillstind upphdvs av hdgre instans. Den tid
som da har atgatt for tillstindshavaren att besvira sig dver besluten och for
myndigheterna att handldgga besvirsiarendet kan uppgé till flera manader.
Under denna tid har trafiken saledes inte kunnat fortsittas i avvaktan pa
att beslutet vinner laga kraft. Att under denna tid vara frantagen riitten att
bedriva trafiken innebir naturligt nog ett allvarligt avbrick for trafikutdva-
ren. Stora svirigheter kan ocksi uppsta for anstilld personal och for de
kunder som ir beroende av transporttjinsterna.

For egen del anser jag att en trafikutdvare vars tillstdnd har aterkallats i
normalfallet skall fa fortsitta trafiken till dess beslutet har vunnit laga
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kraft. Overinstansernas prévoing Xan ju i extrema situationer annars litt
framstd som illusorisk: ett for trafikutdvaren positivt beslut i hdgsta in-
stans blir meningslést om rérelsen under handlaggningstiden har avveck-
lats av ckonomiska skil. Om dct foreligger sirskilda omstindigheter.
exempelvis vid klara lall av ekonomisk brottslighet eller vid upprepade
overtridelser av de regler som giiller fér verksamheten liksorﬁ om trafiksii-
kerhetsskil kriiver det, skall undantag naturligtvis kunna géras. Aterkallel-
sebeslutet bor i sddana fall liksem f.n. gilla omedelbart efter det att
beslutet har delgetts trafikutdvaren. — Vad jag hir senast har [Greslagit
kraver endast dndringar i yrkestrafikférordningen.

7 Vissa andra fragor
7.1 Tillstindsmyndigheternas kungorelseannonsering
Yrkesmdssig trafik

De olika slag av yrkesmassig trafik som forekommer ir bestillningstra-
fik. turisttrafik och linjetrafik. Turisttrafik forekommer endast vid person-
trunsporter, medan de andra trafikslagen forekommer savil vid godstrans-
porter som persontransporter. For en ans6kan om linjetrafik for person-
transporter som rér mer dn ett lan (s. K. interregional trafik) ir transportra-
det tillstandsgivande myndighet. I alla 6vriga fall ar lansstyrelse tillstinds-
myndighet. '

Enligt 12 kap. 4§ yrkestrafikférordningen géller bl. a. att tiden for att
overklaga ctt beslut om meddelande av ndgot annat tillstind én ett tillstand
till bestillningstrafik for godstrarsporter skall riknas {rin den dag da
beslutet har kungjorts i ortstidning.

Siittet for kungorandet regleras + lagen (1977: 654) om kungoérande i mal
och drenden hos myndighet m.m. och tillimpningsférfattningarna till la-
gen. Enligt 3§ lagen skall — om kungérande i ortstidning ar foreskrivet —
kungorelsen inféras i alla lokala dagstidningar som har en spridning av
niigon betydenhet bland dem inom orten till vilka kungérelsen riktar sig.
Kungorelseannonsering skall med andra ord ske enligt den s.k. breda
ortstidningsprincipen. Detta inncbir att kungoérelsen skall annonseras i de
lokala dagstidningar som &r spridda till ett visst procenttal av hushéllen
inom omradet.

Transportridet har i skrivelse till regeringen patalat att kostnaderna for
de aktuclla kungorelserna inte stér i rimlig proportion till viirdet med
kungorandeforfarandet. samtidigt som detta kriver ett betydande admini-
strativt arbete. Enligt transportriadets uppfattning finns det anledning att
undvika det slag av kostnadskrivande atgirder som den nu gillande kun-
gorelseannonseringen innebdr. Nir det giller tillstdnd till interregional
linjetrafik. dvs. sidan trafik for vilken transportradet &r tillstindsgivande
myndighet, dr det enligt radets uppfattning tillrickligt om kungdérandet av
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sadana tillstind sker enbart i Post- och inrikes tidningar. vilken har en
rikstiickande spridning. Transportradet anser att en annonsering i detta
organ vil Kan tjina som utgngspunkt for berikning av besvirstiden i det
nu aktuclla slaget av tillstindsarenden.

Transportriadet ir saledes tillstindsmyndighet i sidana édrenden, som ror
trafik dver mer an ett lin. Kungérandet blir dirfor vad giller radets
iirenden sirskilt omtattande. Aven vid andra slag av trafik férekommer
cmellertid ofta ett omfattande och dyrbart kungorelseforfarande. Beslut
rorande trafik inom ctt lin forekommer ocksé i betydligt stérre utstrick-
ning én beslut rérande interregional trafik. — En Oversyn av kungbrande-
fortarandet bor dirfor inte inskriankas till att avse enbart beslut fattade av
transportradet. — 1 detta sammanhang Kan dven nimnas att civilministern i
budgetpropositionen (prop. 1982/83: 100. bilaga 15) betriffande linsstyrel-
sernas kungdrelseannonsering anfér att forutsittningarna for att i s1orre
utstrickning enbart annonsera 1 Post- och inrikes tidningar bér uiredas.

[ 2 kap. 10—158§ yrkestrafikforordningen regleras hur tillstindsmyn-
digheten skall behandla trafiktillstandsansokningar. Reglerna redovisar
bl.a. hur tillstindsmyndigheterna skall ga till viiga for att inférskatfa ctt
limpligt beslutsunderlag. 1 10§ regleras dérvid vilka yttranden som skall
inhamtas innan ett tillstand till linjetrafik cller turisttrafik ges. Enligt para-
grafens andra stycke skall lansstyrelse (och i férekommande fall transport-
radet) begiira vttrande frin sidana trafikféretag, linshuvudmin. kom-
muner och sammanslutningar av utdvare av yrkesmissig trafik som kan
komma att beroras av trafiken. Vederbdérande myndighet har alltsd att
undersdka vilka som kan tiinkas bli beroérda av ctt beslut i drendet. Detta
kan ske genom att trafiken f6r vilken tillstand sokts hanfor sig till bestamda
relationer och vigstrickningar.

D3 det giller linjetrafik och turisttrafik fir siledes den forhdllandevis
begriinsade krets av intressenter. som c¢tt beslut kan angd. genom till-
standsmyndighetens begiiran om yttrande kinnedom om den ansékan som
foreligger. Nagon direkt skyldighet for tillstindsmyndigheten att, di beslut
i arendet har fattats, gversinda detta till de intressenter, fran vilka yttran-
dc har begirts, forcligger inte. Det torde emellertid vara vanligt att till-
stindsmyndigheterna oversiinder beslut for kinnedom till dem som har
yttrat sig i drendet.

Om tillstindsmyndigheterna regelmissigt dversidnde beslut om tillstand
till linjetrafik och turisttrafik till dem som myndigheten i drendet har begért
yttrande av skulle ett kungérande av beslutet — dtminstone i nuvarande
omfattning — bli 6verflodigt. De besvirsberattigade har ju 1 sa fall individu-
cllt erhéllit inte bara ett meddclande om att beslut har fattats utan en
avskrift av sjilva beslutet. En risk ir naturligtvis att lansstyrelsen, vid
bedémningen av vilka utdvare av yrkesmissig trafik som kan komma att
berdras av trafiken, bortser frin nigra foretag. Dessa far dirigenom inte
nigon begiran att avge yitrande och dirmed inte heller tilistindsmyndig-
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hetens beslut. Genom den dverblick. som tillstindsmyndigheten har éver
trafikutdvarna, torde sddana forbiseenden emellertid vara ovanliga. Sam-
manslutningar av sddana utdvare av yrkesmiéssig trafik, som kan komma
att berdras av trafiken, skall beredes tillfille att avge yttrande. Harigenom
kan ju smé trafikforetags intressen tas till vara, dven om tillstindsmyndig-
heten i ndgot fall skulle komma att forbiga ett enskilt foretag. — For att
ytterligare viirna om rittssikerheten kan det emellertid vara limpligt att
lita kungéra beslutet i Post- och inrikes tidningar; trots detta torde savil
pengar som arbete sparas {or tillstindsmyndigheterna.

Jag forordar sdledes att tiden att dverklaga beslut om meddelande av
tillstand till linjetrafik och turisttrafik skall riknas fran den dag dé beslutet
har kungjorts i Post- och inrikes tidningar. Samtidigt bér beslut om medde-
lande av tillstdnd sdndas till den som enligt 2 kap. 10§ andra stycket
yrkestrafikforordningen har yttrat «ig i drendet.

I 2 kap. 11§ yrkestrafikférordnir gen stadgas att lansstyrelsen, innan ett
tillstand till bestdllningstrafik f6r persontransporter ges, skall begira ytt-
rande fran polismyndigheten i den :ller de kommuner som ligger inom tra-
fikomradet. Ror frigan persontransporter med littare fordon skall lanssty-
relsen dven ge kommuner och lanshuvudman vilka kan berdras av arendet
tillfalle att yttra sig. Vidare stadgas att lansstyrelsen genom kungoérelse i
ortstidning skall ge trafikforetag. sammanslutningar av utdvare av yrkes-
missig trafik och andra som kan terdras av drendet tillfalle att yttra sig.
Lansstyrelsen fir av s6kanden ta ut en avgift som motsvarar kostnaden fér
kungérandet. Enligt 13§ i samma kapitel far lansstyrelsen dessutom begiira
de ytterligare uppgifter som behdvs for att préva en ansékan.

Enligt 12 kap. 4§ yrkestrafikférordningen géller — som jag tidigarc
nidmnt — ett beslut om meddelande av trafiktillstind inte forrdn beslutet
har vunnit laga kraft, om inte linsstyrelsen har bestdmt annat. Tiden for att
dverklaga beslut om bl. a. tillstind till persontransporter skall riiknas (réin
den dag d& beslutet har kungjorts i ortstidning.

1 ett arende dér lansstyrelsen beviljat tillstand till bestillningstrafik t6r
persontransporter kravs sdledes tvi kungoranden, ett under lansstyrelsens
handldggning och ett efter linsstyrelsens beslut. Jag vill ifragasitta om det
forsta av dessa kungoranden dr nodvindigt. Genom kungorelseférfarandet
fordrojs och fordyras handldggningen av drendet samtidigt som sdkanden
drabbas av inte obetydliga Kkostnader. Lansstyrelsen har ju att — oavsett
om kungorande sker — svara for at: erforderlig utredning i drendet forelig-
ger. Harvid bor lansstyrelsen begira yttrande frin sidana kommuner,
linshuvudmin. sammanslutningar av utdvare av yrkesmaissig trafik och
fackliga organisationer som kan kemma att berdras av trafiken. Enskilda
trafikutévare eller an'dra. som kan berdras av drendet. blir hirefter infor-
merade om lansstyrelsens beslut genom att detta kungors, och de far
dirmed tillfille att anfoéra besvir 5ver beslutet. Jag foreslar siledes att
lansstyrelsens skyldighet att kungora ansékningar om tillstand till bestill-
ningstrafik for persontransporter upphéavs.
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Biluthyrningstillstdnd

Aven betriffande bestimmelserna om biluthyrning kan kungérelsefor-
farandct forenklas. Enligt lagen (1979: 561) om biluthyrning far tillstand till
uthyrningsrorelse — pa samma sitt som dé det giller yrkestrafiktillstind —
endast ges till den som med hinsyn till personiiga och ekonomiska forhél-
tanden bedoms vara lamplig att driva verksamheten. D4 det giller tilistind
till uthyrning av bussar far sddant ges endast om den avsedda verksamhe-
ten behovs och i 6vrigt ir lamplig.

I férordningen (1979:873) om biluthyrning regleras bl.a. hur tillstands-
myndigheten skall behandla en tillstindsansékan och vilka yttranden som
dérvid skall infordras. T2 kap. 6 § stadgas att linsstyrelsen — da ansokan
avser tillstnd till uthyrning av buss — genom kungdérelse i ortstidning skall
ge trafikféretag, sammanslutningar av utévare av yrkesmissig trafik och
andra som kan beréras av drendet tillfille att yttra sig. Lansstyrelsen far av
sdkanden ta ut en avgift som motsvarar kostnaden for kungdrandet. Anled-
ningen till att ett sddant kungorelseforfarande skall d4ga rum nér det géller
ansOkan om uthyrning av bussar dr naturligtvis att det hir sker en provning
av verksamhetens behgvlighet och lamplighet. Detta medfor att andra
foretagare i branschen kan, under dberopande exempelvis av att behov av
verksamheten inte foreligger, besvira sig Gver ett beslut om tillstind tili
uthyrning av buss.

Enligt 10 kap. 4§ férordningen riknas tiden for att overklaga ett beslut
om meddelande av tillstind till uthyrningsrérelse fran den dag da beslutet
har kungjorts i ortstidning.

D4 ett tillstind till uthyrning av buss meddelas krivs séledes tva kun-
goranden, ett under linsstyrelsens handlidggning och ett efter lansstyrel-
sens beslut. Pa samma sitt som da det giller bestillningstrafik for person-
transporter vill jag ifrdgasdtta om det forsta av dessa kungdéranden verkli-
gen dr nodvindigt. De trafikutovare eller andra, som kan berdras av
arendet. blir ju informerade genom att ldnsstyrelsens tillstindsbeslut kun-
go6rs och de far hirigenom ocksa tillfalle att klaga Gver beslutet. Dessutom
bor linsstyrelsen, liksom vid den yrkesmissiga trafiken. redan dd en
ansdkan kommit in forbittra beslutsunderlaget genom att begira vissa
yttranden. Hérvid bor man hora sddana kommuner, sammanslutningar av
utdvare av yrkesmaissig trafik och tackliga organisationer som kan komma
att beroras av arendet. — Jag foreslar saledes att skyldigheten att kungora
ansOkningar om tillstand till uthyrning av buss upphivs.

Som jag nyss redogjort for skall enligt 10 kap. 4§ biluthyrningsférord-
ningen beslut om tillstdnd till uthyrningsrérelse kungéras i ortstidning.
Endast nér det géller uthyrning av buss kan det emellertid vara aktuellt for
ndgon annan an sdkanden att besvira sig 6ver ett beslut om tillstind till
uthyrningsrorelse. Verksamhetens behovlighet och limplighet provas ju
endast da det géller uthyrning av buss. Andra beslut om tillstand till
uthyrningsrorelse, vilka endast den sokande sjdlv kan besvéira sig over,
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finns det knappast ndgon anledring att dver huvud taget kungéra. Jag
foreslar darfor att kungérelseskyldigheten betritfande tillstind till uthyr-
ningsrorelse inskrdnks till beslut som avser uthyrning av buss.

7.2 Uthyrning av bussar

Yrkesmissig uthyrning av bilar utan forare regleras i en siarskild lagstift-
ning — lagen (1979: 561) om biluthyrning och forordningen (1979: 873) om
biluthyrning. Lagstiftningen pdminner i hog grad om yrkestrafiklagstift-
ningen. Exempelvis far tillstiind nill uthyrningsrérelse endast ges till den
som med hinsyn till personliga ozh ekonomiska forhillanden samt andra
omstiindigheter av betydelse bedéms vara lamplig att driva verksamheten.
Dé det giller uthyrning av bussar far tillstind endast ges om den avsedda
verksamheten behdvs och i évrigt dr limplig.

Svenska busstrafikforbundet har i en skrivelse till kommunikationsde-
partementet pekat pa vissa missforhdllanden som enligt forbundets mening
forekommer vid yrkesmiissig uthyrning av bussar. Aven Svenska kommu-
nalarbetareférbundet, Svenska transportarbetaretérbundet och Statsan-
stilldas férbund har i en gemensam skrivelse till departementet framtort
farhiigor for en icke énskvird utveckling av bussuthyrningsbranschen.

I de bada skrivelserna pekas bl. a. pi en delvis ny inriktning av bussut-
hyrningsverksamheten. Tidigare har uthyrningstillstand framst avsett {or-
hillandevis sma fordon. 1 de fall det rért sig om storre bussar har uthyr-
ningen ofta skett {6r sirskilda andamél sdsom uthyrning till trafikskolor for
bussforarutbildning. Under senure ar har emellertid — enligt vad som
anfors 1 skrivelserna — meddelats ett antal tillstind till uthyrning av tyngre
bussar utan nagon dndamalsbegrinsning. Som tillstindshavare har dirvid
inte enbart etablerade trafikforetag forekommit.

Savill busstrafikforbundet som de tre fackliga organisationerna uppger i
sina skrivelser att de med oro ser den redovisade utvecklingen inom
branschen. Riskerna anges vara uppenbara for att uthyrningen — med eller
utan uthyrarens vetskap — blir en tiickmantel for olaga yrkesmissig trafik,
I en siddan verksamhet betalas cfta inte skatter och arbetsgivaravgifter
ctc., varfor en snedvridning av konkurrenslaget i forhallande till den seri-
dsa yrkesmissiga trafiken uppstar.

Det dr enligt min uppfattning uppenbart att den yrkesmiissiga uthyr-
ningsverksamheten — trots att den regleras 1 en separat lagstiftning — inte
kan betraktas som helt skild frin den yrkesmissiga trafiken. De bada
verksamheterna griper tviartom in i varandra och har mycket gemensamt.
De tendenser som det pekas pé i de bida skrivelserna dr dirfér — om de ér
mera allmiint forekommande — édgnade att inge oro. Samtidigt som vissa
uthyrningstillstind kan missbrukas ir det emellertid cnligt min mening
uppenbart att det finns ctt hogst icgitimt behov av att kunna hyra bussar
utan forare: for exempelvis en idrottsférening kan ju detta i sjilva verket
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vara det enda ckonomiskt mdajliga alternativet till att firdas i flera person-
bilar,

Mot bakgrund av vad jag nu har anfort finner jag att en niirmare kartliigg-
ning av den yrkesmassiga uthyrningen av bussur kan behdva genomforas.
Jag har ocksa erfarit att transportridet har pabérjat en sidan undersok-
ning. Om radets kartliggning visar pd behov av lagstiftningsatgirder kan
det finnas anledning att aterkomma till frigan.

8 Atgirder som inte har lagstiftningskaraktir
8.1 Det fortsatta arbetet mot olagligheter inom yrkestrafiken

De problem med vissa olagligheter inom den yrkesmaéssiga trafiken som
jag tidigare har redogjort for har varit kiinda en lingre tid. Under véren
1981 forsokte representanter {or olika myndigheter och organisationer att
finna vigar att komma till ratta med missforhallandena. Uppgiften {or de
arbetsgrupper som dirvid bildades var inte att presentera detaljerade 10s-
ningar pa problemen utan snarast att — pa {6rhallandevis kort tid och frin
skilda utgdngspunkter — lamna uppslag till atgirder av skilda slag. Trots
detta har arbetsgrupperna genom sina forslag lagt grunden till det arbete
mot olaglighcterna inom yrkestrafiken som har bedrivits under senarc ar.
En del av forslagen har direkt omsatts i dndrad lagstittning eller dndrade
rutiner for myndigheterna medan andra uppslag av olika anledningar inte
har kunnat fullfdljas pd samma sidtt. Arbetet mot missforhiltandena inom
yrkestrafiken har emellertid inte mist sin aktualitet och jag vill darfor
limna en samlad redogorelse for arbetsgruppernas forslag och de atgéirder
som {orslagen har lett till eller kan komma att féranleda 1 det fortsatta
arbetet.

For att ha ndgon mdjlighet att uppticka f6retagare utan trafiktillstind
poingterade arbetsgrupperna vikten av en eftektiv vigkontroll av den
yrkesmassiga trafiken, En grundliggande forutsiattning for en effektiv kon-
trolt av lastbilstrafiken ansdg arbetsgrupperna vara ctt modernare och
tillforlitligare utmiirkningssystem én de di anvinda s. k. dkarplatarna. —
Ett sadant systecm. baserat pé anvindandet av drligen férnyade kontroll-
mirken, har ocksi inforts. Det nya yrkestrafikmiérket har, savitt jag kun-
nat utréna. mottagits mycket positivt av den kontrollerande personalen.
Polisen har ocksa intensifierat bevakningen av den yrkesmissiga trafiken i
hela landet. Man har bl.a. inrittat speciella grupper av polisméin med
sarskilt god kiinnedom om bl. a. yrkestrafiklagstiftningen. De tankar som
framfordes 1 arbetsgrupperna om att utnyttja dven trafiksikerhetsverkets
bilinspektorer och yrkesinspektionens bilarbetstidsinspektdrer for kontroll
av cfterlevnaden av bestimmelserna i yrkestrafiklagstiftningen har emel-
lertid inte hittills lett till nigra konkreta resultat. Aven dessa specialisters
ordinaric arbetsuppgifier har emeliertid stor betydelse for att uppritthalla
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sunda forhdllanden inom den yrkesmiissiga trafiken. Problemet hinger
dessutom samman med utformningen av kontrollen av en eventuell ny
bilarbetstidsreglering och jag avser darfor att dterkomma till frigan i sam-
band med utarbetandet av en sidan lagstiftning (jfr avsnitt 9).

Flera av de uppslag som kom fram genom arbetsgruppernas verksamhet
svftade till att anvinda moderna datorbaserade rutiner i 6vervaknings- och
kontrollarbetet. Ett forslag syftade salunda till att genom en samkérning
mellan bilregister och yrkestrafikregister ta fram uppgifter om vilka for-
donsigare som, utan att ha trafiktillstind, har manga eller for yrkestrafik
sirskilt limpade fordon. P4 samma sitt skulle de bada registren kunna
anvindas for att erhalla uppgift om vilka tillstandshavare som har fler cller
andra fordon in tillstindet medger. Uppgifter i registren om fordonsinne-
hav skulle ocksa kunna tyda pa om en tillstindshavare anvander sig av
anstilld personal. Genom att kontinuerligt folja upp om tillstandshavarcen
ritteligen betalar skatter och avgifter skulle myndigheterna snubbare kun-
na rcagera mot ekonomiskt olimpliga tillstindshavare. En siddan kontroll
skulle i de lan dar kronofogdemyndigheternas register fors med ADB
(REX-systemet) kunna ske med hjilp av datamaskinellt framtagna listor
Sver tillstindshavare restférda for skatter och avgifter till vissa minimibe-
lopp. Ett motsvarande arbete skulle naturligtvis vara mojligt inom de lidn
diar kronofogdemyndigheternas register fors manuellt. Genom jamforelser
mellan bilregistret och yrkestrafikregistret skulle det ocksd vara mojligt att
kontrollera att tillstdndshavare betalar skatt och forsikring for de fordon
han anvénder i rorelsen. — Betréaffande det sista forslaget vill jag erinra om
att det numera for lastbilstrafiken galler att yrkestrafikmiirke inte utfirdas
for oskattade eller oforsikrade fordon. Ovriga har redovisade {6rslag om
utnyttjande av olika register {or kontroll av den yrkesmassiga trafiken
torde knappast — med undantag av kontrollen av skatteskulder via krono-
fogdens register — ha kommit till ndgon mera rutinmiissig anvindning.
Detta beror intc minst pa att denna typ av kontroller — trots att grundma-
terialet mycket litt kan tas fram med hjilp av datateknik — kriver {érhal-
landevis stora arbetsinsatser.

En forbéttrad kKontroll av tillstindshavarna behdver emellertid inte tor-
utsitta anvindning av databaserade register. I ett av sina forslag tog
arbetsgrupperna upp frigan om ett effektivare samarbete mellan olika
enheter inom tillstindsmyndigheterna eller mellan dessa och andra myn-
digheter. Harigenom skulle man kunna forsikra sig om att nya tillstandsha-
vare verkligen registrerar sig for moms, deklarerar rérelseinkomst. gor
skattcavdrag for cventuclla ansti:lda etc. — Ett samarbete av denna art
forekommer i dag pd manga héll. Rutinerna torde emellertid fortfarande
variera mycket mellan olika lan.

Nigra av arbetsgruppernas forslag syftade till att effektivisera sjdlva
tillstindsprovningen. Vad avser vrkeskunnande krivdes nigon form av
foretagarutbildning. Den starkt formaliserade ekonomiska lamplighets-
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prévning som dé foreskrevs ifragasattes av arbetsgrupperna. Man ansig
att ett krav pa nagon form av féretagarutbildning tillsammans med en
forbattrad uppfoljning av tillstindshavarnas ekonomiska skdtsamhet skul-
le ha stérre effekt. Arbetsgrupperna pekade ocksd pa mgjligheten for
tillstindsmyndigheterna att vid lamplighetsprovningen utnyttja det kun-
nande som finns hos de lokala eller regionala branschorganisationerna och
hos transportarbetareférbundets avdelningar. — En sérskild foretagarut-
bildning kriivs t. n. av de tillstindssékande inom huvuddelen av yrkestra-
fiksektorn och jag aterkommer i foljande avsnitt till denna fraga. Uppfolj-
ningen av tillstindshavarnas ekonomiska skotsamhet har ocksd forbitt-
rats. Den formaliserade ekonomiska lamplighetspréovningen har avskaf-
fats. 1 transportradets anvisningar for limplighetsprovning samt varning
och aterkallelse enligt yrkestrafiklagstiftningen (13 december 1982) rekom-
menderar radet ett fast samarbete mellan tillstindsmyndigheterna och de
lokala bransch- och arbetstagarorganisationerna.

Friigan om effektivare sanktioner vid brott mot bl. a. yrkestrafiklagstift-
ningen behandlades ocksé av arbetsgrupperna. Man efterlyste saledes
atgarder mot illegal anvindning av utlindska slipfordon i svensk inrikes
trafik liksom mojlighet att, di fordon anvinds i strid mot exempelvis
bestimmelserna om fordonsskatt, genom att avlidgsna registreringsskyl-
tarna forsvara anvindande av fordonet. Tankar framf6rdes ocksa pé cffek-
tivare atgarder for att hindra féretagare som bedrivit olaga yrkesmissig
trafik eller som fatt trafiktillstind aterkallade att fortsitta sin verksamhet
inom branschen. Frigan om ett preciscrat och utvidgat transportképar-
ansvar liksom bittre information om detta ansvar togs ocksd upp av
arbetsgrupperna. — Betriiffande transportképaransvaret vill jag naturligt-
vis 1 forsta hand hianvisa till vad jag anfort ovan och de forslag som jag dar
har lagt fram. Méjligheten att vid obetalda fordonsskatter avskylta fordo-
nen har genomférts i lagstiftningen. DA det giller frigan att forhindra
vidare dkeriverksamhet av olampliga foretagare vill jag dels peka pé det
torbittrade samarbetet mellan polis-, skatte- och tillstindsmyndigheter,
dels pa att frigan om ett utvidgat niringsférbud f. n. utreds. Den illegala
anvindningen av utlindska sliapfordon har inte bara drabbat vart land. Ett
nordiskt projekt for att komma till riitta med problemet har avslutats. Man
arbetar inom kommunikationsdepartementet med att félja upp frigan och
jag hoppas inom kort kunna presentera forslag till de regeldndringar som
kan behovas.

Arbetsgrupperna tog vidare upp trigan om inférande av nigon form av
sanktionsavgift vid olaga yrkesmissig trafik. Som en limplig utgingspunkt
for bestimmandet av avgiftens storlek namndes viirdet av lasten eller
fordonets totalvikt. En annan tinkbar sanktion angavs vara att beslagta
och forverka det fordon som anvints i olaga yrkesmissig trafik. Slutligen
foreslog arbetsgrupperna ocksé att majligheterna att forhindra fortsatt fird
vid brott mot yrkestrafiklagstiftningen skulle utokas.
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Sammanfattningsvis kan jag konstatera att manga av de atgirder som
arbetsgrupperna foreslog har genomforts. Yrkestrafiklagstiftningen har s&-
ledes dndrats pa flera punkter (sc bl. a. prop. 1981/82: 78 om vissa yrkestra-
fikfragor) och ldnsstyrelserna och andra berérda myndigheter har ocksé i
manga fall i sitt arbete tagit fasta £a de tankar som framfordes i arbetsgrup-
perna. Bl.a. har transportridet i cirkulidrskrivelse den 13 december 1982
till lansstyrelserna behandlat lamplighetspréovningen samt fragor rorande
varning och aterkallelse enligt vrkestrafiklagstifiningen. Vissa tecken
tyder emellertid pa att arbetet mot olagligheterna inte har féljts upp lika
effektivt vid alla berérda myndigheter. Det torde ocksd vara mojligt att
prova ylterligare metoder att genom exempelvis forandringar av myndig-
heternas arbetsrutiner motverka missforhdllanden inom den yrkesmiissiga
trafiken. Av de forslag som jag har behandlat i det foregdende anser jag att
sirskilt frigorna om utnyttjande av olika register och andra hjilpmedel fér
kontroll av fordonsinnehav, momsregistrering och skatiebetalning, anvin-
dande av anstillda etc. bor bli féremal tor ytterligare dverviganden liksom
over huvud taget frigor som ror forindringar av administrativa rutiner
cller utokat samarbete melian myndigheter. Det finns séiikert utrymme att i
dessa sammanhang prova ytterligare vagar att effektivisera kontrollen av
vrkestrafiken. Aven utformningen av sanktionerna vid brott mot yrkestra-
fiklagstiftningen bor studeras narmare. Det forefaller mig slutligen natur-
ligt att det i detta sammanhang gors en genomgang av vilka effekter de
redan vidtagna atgirderna har haft pa den yrkesmissiga trafiken. For att
fullfolja och vidareutveckla det inledda arbetet bor déirfor cnligt min me-
ning en arbetsgrupp med representanter for berdrda myndigheter och
organisationer tillskapas. Arbetet, som till stor del kommer att réra myn-
digheters verksamhet, bor bedrivas pa verksniva. Transportradet har re-
dan inlett ett arbete pa detta omride och jag finner det ddrfor naturligt att
radet far ansvaret {or att leda en sddan arbetsgrupp.

8.2 Utbildning av blivande tillstandshavare

Olika slag av regelovertridelser forekommer inom den yrkesmaéssiga
trafiken. Det skulle emellertid entigt min uppfattning vara helt felaktigt att
utgé frén att dessa Overtradelser alltid sker planerat cller ens medvetet.
Manga ginger torde dvertriadelserna snarast bero pa ren okunnighet.

Trafiktillstand far enligt yrkestrafiklagen endast ges till den som med
héinsyn till bl. a. yrkeskunnande teddms vara lamplig att driva verksamhe-
ten. Yrkeskunnandet — inte minst niir det giller ekonomiska och admini-
strativa kunskaper — spelar ¢n avgdrande roll for hela branschens funk-
tion. 1 maj 1982 tillsatte regeringen en arbetsgrupp med uppgift att utarbeta
ett system for utbildning av blivande innehavare av tillstind till bestill-
ningstrafik fér godstransporter. Arbetsgruppen skulle dven, i samarbete
med Svenska akeriforbundet, som en forséksverksamhet genomféra och
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utviirdera en sadan utbildning. Kursen skulle i huvudsak omfatta ckono-
misk planering och finansiering, bokforings- och skattefragor. lagstiftning
om transporter och fordon, kostnads- och priskalkylering sumt torsik-
ringstrigor. En sddan utbildning ges f. n. pi olika stéllen i landet. Genom
transportridets kungorelse om kravet pia yrkeskunnande enligt yrkestra-
fikiagstiftningen (TPRES 1982: 11) uppstills kravet att den som soker
tillstand till bestillningstrafik for godstransporter frén och med den |
januari 1983 skall med godkint resultat ha genomgétt den niimnda utbild-
ningen cller visa att han eller hon pé annat sitt har forvirvat ett motsvaran-
de yrkeskunnande. Aven for innchavare av tillstand till taxitrafik stalls ett
liknande utbildningskrav.

Svenska busstrafikférbundet har i skrivelse till regeringen hemstiilit att
fragan om Krav pi en motsvarande utbildning for tillstindshavare inom
bussbranschen tas upp till 6verviigande. Jag har dven erfarit att Svenska
dkeriforbundet. Svenska busstrafikforbundet och Svenska taxiférbundet i
dagarna har bildat ett gemensamt organ, Yrkestrafikens kursverksamhet
aktiebolag. Avsikten ar bl.a. att bolaget skall crbjuda den branschanpas-
sade utbildning for blivande trafikutdvare som tillstindsmyndigheterna
kan kriva.

Effekterna av den foretagarutbildning som f.n. krivs for tillstindsha-
vare inom lastbils- och taxindringarna har inte hunnit niirmare analyseras.
Savitt man nu kan bedéma har emellertid det vrkeskunnande som formed-
las vid dessa utbildningar en positiv effekt p& branschen. Jag vill vidare
erinra om att kommissionen (Ju 1982: 05) mot ckonomisk brottslighet arbe-
tar med nirbeslidktade fragor. Jag utgar darfor fran att — sedan den nu
pagiende forsoksverksamheten har utvérderats — ett krav pd nigon form
av samhillskontrollerad forctagarutbildning kommer att omfarta samtliga
blivande tillstindshavare.

8.3 Bestillningscentraler for taxi

Enligt 4 kap. 98§ yrkestrafikforordningen far linsstyrelsen bestimma att
tillstAndshavare miste ansluta sig till en sddan férening som har godkiints
av linsstyrelsen och som har till syfte att ha hand om gemensamma
uppgifter i fréga om trafiken. Enligt samma kapitels 10§ skall den som har
tillstand till bestéllningstrafik for persontransporter med littare fordon
vara ansluten till en bestiillningscentral, som ir gemensam for ctt eller flera
trafikomraden. Foreligger sirskilda skél far den tillstandsgivande linssty-
relsen medge undantag frin denna skyldighet.

Dessa nu gillande bestimmelser triidde i kraft den | oktober 1980. Aven
tidigare hade det emellertid i yrkestrafiklagstiftningen varit mojligt att
foreskriva att taxidgare skulle vara skyldig att tillhéra en av tilistandsmyn-
digheten godkind forening, som hade till syfte att hilla bestillningskontor
eller ha hand om gemensamma uppgifter i dvrigt i friga om trafiken. Denna
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mdjlighet att tvinga taxiforetagarna till samverkan hade emellertid endast
kommit till anvindning i 14 fall.

Genom 1980 érs lagstifining blev det salunda i princip obligatoriskt for
taxiigarna atl vara anslutna till en gemensam bestallningscentral. 1 den
proposition (prop. 1979/80: 142) som lag till grund f6r de dndrade reglerna
betonades bl. a. att bestéllningscentralen utgjorde ctt grundlaggande vill-
kor for majligheterna att fa tag pa en taxibil. Centralerna ansags ocksa
spela en avgorande roll for ett effektivt utnyttjande av bilarna och déirmed
tor ekonomin i taxifdretagen. Sévil for allmanhcten som for axis stora
kunder, déribland kommuner och landstingskommuner, borde en anslut-
ning till en gemensam bestillningscentral med fullgod kapacitet vara av
stor vikt. I propositionen betonades fiven vikien av samverkan mellan
bl.a. tillstindsmyndigheterna och taxiniringen. En forutsittning for en
sddan samverkan angavs vara att taxiigarna. om inte sirskilda skil foran-
ledde annat. skulle vara anslutna till en taxiférening.

For att forenkla tillstindsmyndigheternas arbete med de nya reglerna
sinde transportridet i februari 1981 ut en cirkularskrivelse till samtliga
lansstyrelser anglende bl. a. skyldigheten att vara ansluten till gemensam
bestiillningscentral. Frgan om i vilka situationer undantag skall medges
fran denna skyldighet har hiretter dven behandlats i riksdagen (motion
1981/82: 1889. TU 1981/82: 30, rskr 1981/82:302). Sporsmal angdende an-
slutning till bestéllningscentral och medlemskap i taxiférening har — i den
ordning som ir foreskriven for besviirsirenden enligt yrkestraliklagstift-
ningen — provats av regeringen.

Tillimpningen av bestimmelscrna om tillhdrighet till taxiférening och
bestillningscentral har — efter vad jag har erfarit — inte varit helt fri tran
problem. De nya reglerna om obligatorisk anslutning till bestiillningscen-
tral tycks exempelvis ha fatt en nagot skiftande tillimpning. 1 vissa lin har
lansstyrelserna drivit taxifrigorna med kraft och i samarbete med bran-
schen astadkommit foérindringar av det slag som 1980 drs lagstiftning
syftade till. 1 andra lian har utvecklingen inom taxiniiringen av olika skiil
inte natt lika langt. P vissa hall har skyldigheten {or de enskilda taxidgarna
att tillhdra en bestéllningscentral kommit i konflikt med det faktum att
nagon skyldighet enligt 4 kap. 9% yrkestrafikforordningen att tilthora taxi-
forening inte har forelegat. Hirigenom har juridiskt komplicerade situa-
tioner uppstatt vilket inte varit till gagn for en smidigt fungerande taxitra-
fik.

Sammantaget finns det saledes enligt min uppfattning skil att niirmare
studera hur 1980 ars bestimmelser om bl. a. anslutning till bestillningscen-
traler har genomforts. Redan nu féreligger resultatet av en enkidtundersok-
ning som transportradet har utfért angiende Einsstyrelsernas erfarenheter
trin arbetet med nya trafikomraden, anslutning till bestillningscentral
m.m. Med bl. a. detta material som underlag bor frigan om bestéillnings-
centralernas organisationsform nirmare provas liksom frigan om taxifér-
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eningarnas funktion. Det kan ocksé finnas skél att prova om man bor vidta
ytterligare atgirder for att trygga genomf6randet av 1980 ars reform. Jag
amnar darfér uppdra at transportradet att — i enlighet med vad jag nu har
anfort — se dver vissa fragor angdende taxis bestillningscentraler och
foreningstillhorigheten inom taxi.

9 Bilarbetstid
9.1 Gillande bestimmelser

Bestimmelser om begrinsning av fordonsforares arbetstid m.m. finns i
kungérelsen (1972: 602) om arbetstid vid vagtransport, m. m. (indrad se-
nast 1980:814) (ATK) och i forordningen (1975: 883) om arbetsforhallan-
den vid vissa internationella vagtransporter (AETR). Bestimmelserna syf-
tar framst till att 6ka trafiksidkerheten gcnom att forhindra att forare for

_fordon nir de &r uttrottade.

Bestammelserna i ATK och AETR ér olika bade till sin principiella
uppliggning och i fraga om detaljutformningen. Framst skiljer sig ATK-
bestimmelserna fran vad som giller enligt AETR genom att ATK reglerar
forares arbetstid och inte — som AETR — forares kortid.

Enligt huvudregeln i ATK far forares arbetstid under tjugofyra timmar i
foljd — efter foreskriven vila — inte Overstiga 11 timmar. Under vissa
forutsattningar kan arbetstiden dock utstriackas till 13 timmar. Vidare far
arbete inte utféras langre dn 6 timmar i foljd utan minst 30 minuters rast.
Vilotiden far under 24 timmar i f6ljd, riiknat fran vilken tjanstgdring som
helst, inte understiga 10 timmar i féljd. Under sju jugofyratimmarsperio-
der i toljd far dock vilotiden tvé gdnger minskas till ligst 8 timmar. For att
efterlevnaden av bestimmelserna skall kunna kontrolleras ir férare och —
i forekommande fall — dven arbetsgivare skyldiga att féra anteckningar.
De flesta av de berdrda fordonen skall vidare vara utrustade med fiardskri-
vare. Tillsynsmyndighet ir arbetarskyddsstyrelsen.

Enligt huvudregeln i AETR far forares dagliga kortid inte Gverstiga 8
timmar och den sammanhéngande kortiden inte 6éverskrida 4 timmar. Som
regel skall dygnsvilan uppga till minst 11 timmar i f6ljd.

Nar man vid utformningen av ATK-bestimmelserna valde arbetstidsbe-
greppet i stillet for kortidsbegreppet skedde det mot den bakgrunden att
man ansdg att den huvudsakliga kontrollen av bestimmelsernas efterlev-
nad borde goras — i efterhand, sedan firden avslutats — i anslutning till
den inspektionsverksamhet pd arbetsstillena som yrkesinspektorerna
gjorde cnligt arbetarskyddslagstiftningen. For denna tillkommande uppgift
fick yrkesinspektionen viss personell forstiarkning. Utdver namnda kon-
troll pa arbetsstillena var det meningen att kontroll ocksi skulle ske under
fird genom polisens forsorg i anslutning till dess allminna dligganden i
friga om trafikovervakning och i samband med flygande inspektion.
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9.2 Utredningar m. m.

De svenska bestimmelserna om fordonsférares arbetstid har i olika
sammanhang utsatts for kritik. Kritiken har haft flera olika utgdngspunk-
ter. I betinkandet Bilarbetstid (SOU 1977: 2) lade bilarbetstidsutredningen
fram forslag om vissa dndringar av bestammelserna. Utredningen fororda-
de bl.a. att tillampningsomrddet skulle utvidgas i vissa avseenden och
exempelvis — i motsats till vad som nu géller — édven omfatta transporter
for icke affirsdrivande statliga och kommunala verk samt férvarvsmiissig
bilkérning som inte innebdr transport av personer eller gods. Vidare fore-
slogs att fardskrivarplikten skuile utvidgas och ett omfattande gransk-
ningsarbete utforas av en central tillsynsmyndighet. Utredningen behand-
lade dven vissa andra frigor om organisationen av tillsynsverksamheten.
De forslag som bilarbetstidsutredningen lade fram grundades pé principen
om cn masimerad arbetstid. Ndgon niirmare jimforelse mellan arbetstids-
principen och kortidsprincipen gjordes inte. Ddremot forordade utredning-
en vissa andringar av de arbets- och vilotidsbestimmelser som 1. n. giiller.
Andringarna innebar i huvudsak att den lingsta tillitna arbetstiden under
24 timmar skulle vara 10 timmar och att den lingsta tillatna oavbrutna
arbetstiden skulle vara 5 timmar. En forares dygnsvila under 24 timmar i
foljd skulle i princip inte fa understiga 11 timmar.

Bilarbetstidsutredningens beténkande utsattes under remissbehandling-
en {or en delvis mycket hard kritik. Framst inriktades kritiken pa att
forslaget krivde omfattande resurser pd §vervakningssidan, vilket be-
domdes som statsfinansiellt omgjligt. Kritik riktades ocksi mot utredning-
ens torslag om andringar i de olika tidsbestidmningarna. som man menade
skulle medfora stora svérigheter for trafiken pa lingre striickor.

Under hosten 1981 tillsatte divarande chefen fér kommunikationsdepar-
tementet ¢fter bemyndigande (Dir 1981: 52) en sirskild utredare med upp-
drag att i kontakt med parterna pd transportarbetsmarknaden skyndsamt
analysera frigestiillningarna och arbeta fram forslag till en losning. Utre-
daren entledigades pd egen begiiran i mars 1982 sedan det visat sig att den
grundliggande samstimmighet om tidsbegrepp som enligt hans bedémning
behdvdes 1or ett frin trafiksitkerhets- och konkurrenssynpunkt béttre fun-
gerande regelsystem da inte syntss mgjlig att uppna.

9.3 Overviganden

I verkligheten har arbetstidskontrollen inte komait att bedrivas enligt de
riktlinjer som angavs i den proposition som lag till grund for bestimmelser-
na i ATK. Funktionellt sett har kontrollen inte integrerats i den allminna
vrkesinspektionsverksamheten. | stillet har den i allt védsentligt bedrivits
av speciella yrkesinspektorer. Hirigenom har nagon mer ingdende kontroll
av arbetstiden som helhet inte kommit att utdvas. Detta giller sirskilt i
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fraga om icke anstillda forare som saknar fast arbetsstélle. Kontrollen har
i stort sett inskrdnkts till en kortidskontroll med stéd av uppgifter pa
fiirdskrivardiagram. Genom de begrinsade mojligheterna att kontrollera
arbetstiden har anvindningen av arbetstidsbegreppet medfort negativa
konsekvenser dirigenom att konkurrensliget otillbérligt har forbéttrats for
sadana forctag och enskilda som inte ansett sig behdva félja arbetstidsbe-
stimmelserna. Dessvirre har det ocksa visat sig att dévertriidelser av be-
stammelserna inte éir ovanliga och ibland av allvarlig art.

Genom overtridelser av gillande bestimmelser om bilarbetstid férsam-
ras trafiksikerheten samtidigt som konkurrensforhallandena inom trans- -
portniringen snedvrids. Négon fardig l6sning pd problemen foreligger
emellertid inte tor nirvarande. De forindringar av arbets- och vilotidsbe-
stimmelserna som bilarbetstidsutredningen férordade skulle innebira for-
béttringar bide frin trafiksdkerhets- och konkurrenssynpunkt. Utredning-
ens forslag till kontrollsystem har emellertid starkt ifragasatts. Samtidigt
som det ir viktigt att skapa ctt generellt tillimpligt system bor man sdka
undvika onédig detaljreglering och byrdkrati. Lagstiftningens tillampnings-
omride har darfor varit foremal {6r diskussion. Detta giller exempelvis
frigan huruvida statliga och kommunala organ skall omfattas av reglering-
en. Aven i friigan om hur dvervakningen skall organiseras har olika mo-
deller forts fram. Innan ctt detaljerat forslag presenteras bor darfér bl a.
dessu fragestillningar Overvigas pa nytt. Vidare har framférts att de fére-
tll visentliga merkostnader. Jag kommer dirfor senare denna dag att
foresla att regeringen uppdrar it riksrevisionsverket att kartligga de kost-
nadsmiissiga konsekvenserna for savil staten som [or transportféretagen

linje med bilarbetstidsutredningens forslag.

10 Skolskjutsning

Det har sedan linge ansetts vara en uppgift {Or huvudmiinnen for den
obligatoriska skolan att pd det allmiinnas bekostnad bereda mojlighet (or
clever med ling skolvig att kunna resa mellan bostad och skola. [ den mén
lampliga torbindelser i regelbunden trafik finns tillgiingliga dr det vanligt att
cleverna fir sadana resor betalda. Sadan trafik betecknas inte som skol-
skjuts. Dér lampliga ordinarie forbindelser inte finns att tillgd forekommer
sédrskilt anordnade skolskjutsar. De utfors antingen i skolans egen regi cller
med anlitande av entreprendorer med tillstind till yrkesmiissig bestéllnings-
trafik for persontransporter. For denna senare trafik giller givetvis yrkes-
trafiklagstittningens regler.

Oavsett om skolskjutsningen bedrivs i skolforvaltningens egen regi eller
som entreprenadtrafik regleras emellertid trafiken i vissa avseenden ge-
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nom férordningen (1970: 340) om skolskjutsning. Enligt 1§ i forordningen
avses med skolskjutsning sidan befordran av elev i férskola, grundskola.
gvmnasieskola eller motsvarande skola till eller fran skolan som ordnas av
det allméiinna sédrskilt for andamalet och ej dr av tillfallig natur.

Regleringen i férordningen har huvudsakligen trafiksikerhetsmissig in-
riktning. Allménna regler ges om att tidsplaner, fardvigar, hallplatser ctc.
skall planeras sd att olyckor undviks och kraven pa trafiksikerhet tillgo-
doses.

Forordningen innehaller ocksa vissa mera detaljerade regler. Bl. a. finns
bestimmelser om sérskild utméarkning av skolskjutsfordon. spéirrande av
dorrar etc.

Foreskrifter for verkstilligheten av forordningen meddelas av trafiksi-
kerhetsverket. Verket har ocksa utfirdat anvisningar om faststéallande vid
besiktning av hogsta tilldtna antal elever som far transporteras med skol-
skjutsfordon. Detta sker med hjilp av ett podngberiikningssystem, dér
hiinsyn tas till elevernas alder. Hiirigenom tillts i allmiinhet passageraran-
talet vid dessa transporter att vara hogre dn vid transporter av vuxna
passagcrare.

Trafiksiikerhetsverket har i syite att bl. a. minska den statliga tillsynen
och detaljkontrollen gjort en dversyn av bestimmelserna om skolskjuts-
ning och till kommunikationsdepartementet inkommit med forslag om
vissa dindringar i de gallande reglerna. Verket toreslar bl. a. att den sérskil-
da férordningen om skolskjutsning upphivs och att de regler som skall
finnas kvar overfors till yrkestratiklagstiftningen, vilken ddrvid bor géras
tillimplig pd dven annan skolskjutsning dn sadan som ar vrkesmissig
trafik. Det ar enligt trafiksdkerhetsverkets uppfattning vidarc angeliget att
reglerna om hogsta antal passagerare ges cn uttrycklig torfattningsenlig
grund. Det ir nimligen, menar verket, tveksamt om de i dag tillimpade
reglerna om skolskjutspoéng kan hirledas fran nagot giltigt bemyndigande.
Av de forindringar i 6vrigt som trafiksdkerhetsverket foreslar kan nimnas
bestimmelserna om hogsta antal passagerare vid skolskjutsning, De nu
gillande reglerna med utgingspunkt i elevernas alder foreslas diirvid ersutt
med en generell regel att pa odelet fordonsséte avsett for tre vuxna passa-
gerare far befordras fyra barn eller tre barn och en vuxen samt pé odelat
siite {Or fler dn tre vuxna passagerare ytterligare ett barn. Den foreslagna
regeln skulle gilla oberoende av vid lamplighetsbesiktning angivet passa-
gerarantal och oberoende av om det dr friga om sirskilt anordnad skol-
skjuts eller annan kollektiv trafik.

Trafiksiikerhetsverkets framstillning har remissbehandlats. Yttranden
har avgetts av rikspolisstyrelsen, socialstyrelsen, postverket, statens jirn-
viigar, transportradet, skoléverstyrelsen. Svenska kommunférbundet,
Landstingsforbundet, Riksforbundet Hem och skola. Svenska busstrafik-
forbundet. Svenska taxiférbundet. Svenska transportarbetareforbundet
och AB Svensk Bilprovning. Remissorganens instillning till de téreslagna
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dtgirderna varicrar. I flera fall uttalas en osiikerhet angdende behovet av
ndgra langigdende foriandringar 6ver huvud taget och angdende konse-
kvenserna av ett genomférande av forslagen. '

Forslaget om att upphiva skolskjutsférordningen och i stillet inarbeta
aktuclla bestammelser i yrkcstraﬁklagstiftningcn har avstyrkts av flertalet
remissinstanser. Den friga som tilldragit sig det storsta intresset vid re-
missbehandlingen ar forslaget om dndrade regler f6r hogsta passageraran-
tal. Flera remissinstanser avstyrker forslaget med bl. a. motiveringen att
det skulle medfora cn betydande begridnsning av den tillgingliga skol-
skjutskapaciteten. S& bedomer t.ex. Svenska taxiforbundet au kapacite-
ten for taxis del skulle minska med 30—40 procent medan statens jirnvigar
och Svenska busstrafikforbundet forutser ... en radikal kapacitetsbe-
gransning i férhillande till vad nuvarande normer medger utan att detta
kan anses pékallat av trafiksdkerhetsskal'™. Svenska kommunférbundet,
som Landstingsférbundet i sitt yttrande hanvisar till, anfor att, om {6rsla-
get genomfors, ytterligare ett betydande antal fordon skulle behova sittas
in i skolskjutstrafiken och kommunernas kostnader 6ka, uppskattningsvis i
storleksordaingen 100 milj. k. per ar.

For egen del vill jag anfora foljande.

Skolskjutsning kan bedrivas sdvél i skolans egen regi som genom cntre-
prenadverksamhet. Hirav foljer att trafiken stundtals ar att anse som
yrkesmissig i yrkestrafiklagstiftningens mening. stundtals inte. De regler
av framst trafiksikerhetsmissigt inneball, som i dag aterfinns i skolskjuts-
forordningen. bor dven i fortsittningen gilla oavsett om trafiken i det
enskilda fallet dr yrkesmissig eller e¢j. Det framstar for mig som mest
praktiskt med en separat forordning dir gillande regler finns samlade och
latt atkomliga. En sdrskild forfattning om skolskjutsning bor dirfér enligt
min uppfattning finnas kvar. Diremot kan det — som flera remissinstanser
papckat — finnas anledning att se dver definitionen av begreppet skol-
skjutsning. F.n. torde endast transporter till och fran skolan anses som
skolskjutsning medan transporter av skolbarn t. ex. mellan olika undervis-
ningslokaler, mellan skola och idrottsanlaggning och i samband med stu-
dicbesok eller utflykter under skoltid etc. inte anses som skolskjutsning.

Den frin trafiksikerhetssynpunkt viktiga frigan om hogsta antalet barnsi
fordonen regleras inte i forordningen utan i trafiksiikerhetsverkets fore-
skrifter. De regler om passagerarc i motorfordon som i évrigt térekommer i
trafiklagstiftningen gor inte ndgon skillnad mellan vuxna och barn. Det kan
darfor — som verket papekat — vara motiverat att ge de {6r skolskjutsning
speciella bestimmelserna ctt klarare forfattningsmissigt stod. Betriiffande
reglernas sakliga innehdll kan en gencrell regel med det innehall verket
foreslagit emellertid — som flera remissinstanser uppmirksammat — kraf-
tigt forindra den tillgingliga fordonskapacitcten inom skolskjutsverksam-
heten. Nigon nirmare utredning av forslagets konsekvenser frin trafiksa-
kerhetsmissig eller ekonomisk synpunkt finns inte tillginglig. Sarskilt nér
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man soker analysera effekterna av sé ingripande foriindringar maste man
ha i minnet att skolskjutsningens narmare omfattning bestdms av respekti-
ve kommun och att alltfér hoga kostnader for enskilda transporter kan leda
till inskrinkningar i skolskjutsverksamheten i stort. vilket litt skulle kunna
fa negativa konsekvenser for trafiksikerheten. Jag anser darfor att det f. n.
antal passagerare som skulle i betydande grad reducera den nuvarande
transportkapaciteten. Skulle justeringar av teknisk Karaktir behdva goras
avser jag att dterkomma til} regeringen med en redovisning harfor.

11 Upprittat lagforslag

I enlighet med vad jag nu har anfoért har inom kommunikationsdeparte-
mentet upprittats forslag till lag om éndring i yrkestrafiklagen (1979: 559).

Jag anser att lagforslaget inte dr av sidan vikt for cnskilda eller frin
allmin synpunkt att lagradsgranskning ar pakallad.

12 Hemstaillan
Med hénvisning till vad jag nu har anfort hemstiller jag att regeringen
foreslar riksdagen
att anta lagforslaget.
13 Beslut
Regeringen ansluter sig till foredragandens dverviganden och beslutar

att genom proposition foresla riksdagen att anta det forslag som foredra-
ganden har lagt fram.
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