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|. De regionala trafikhuvudminnen

Statsmakternas inflytande Over kollektivtrafiken utvidgades genom riksdags-
beslut ar 1978. Riksdagens beslut innebar att det frdn den | juli 1983 skulle in-
rattas cn huvudman for den regionala och lokala kollektivtrafikenivarje lan.
Huvudmannaskapet utovas av landstinget och kommunerna i ldnet.

1 dag finns det ca 6()0) foretag som bedriverlinjetrafik. De omsatter tillsam-
mans arligen ca 8 miljarder kronor och har ca 25.000 anstéllda. Inforandet av
de regionala trafikhuvudmiannen har medfort att antalet busstrafikforetag
minskat.

Den regionala trafikhuvudmannen har ctt avsevart inflytande over bl. a.
trafikens omfattning. taxeniva. taxesystem samt fordelningen av resp. under-
skott i trafiken.

Riksdagsbeslutet utgick fran att huvudmannen skulle anvidnda en rad en-
treprendrer fOr att skota trafiken. 1 propositionen (1977/78:92) uttalade det
ansvariga statsradet:

Jag tillstyrker ailtsd utredningens forslag att ansvaret for den lokala och re-
gionala landsvagstrafiken bor klarlaggas. Ett sAdant ansvar medfor sjilvfallet
inte ndgon skyldighet att overta trafikrorelser genom ett formellt dgande.
Tvartom torde det bli vanligt — och enligt min mening ocksé onskvirt - att hu-
vudmannen uppdrar at olika entrteprenorer att svara for trafikens utovande.

2. Tillstand

Den lokala och regionala kollektivtrafiken pd vag utgors. k. yrkesmassig tra-
fik. Denna ar omgardad av en rad lagar och forordningar. Av central betydel-
searbl. a. yrkestrafiklagen (SFS 1979:559) och yrkestrafikforordningen (SFS
1979:871).

Linjetrafik med buss utgoérden storstadelen av den totalaregionala och lo-
kala kollektivtrafiken. Tillstdnden for linjetrafik avser vanligen en bestamd
vagstracka mellan t. ex. tvd orter. Ett foretag med tillstdnd for linjetrafik ges
ofta ensamratt att trafikera den aktuclla vagstrackan.

Samtidigt har foretaget trafikeringsplikt. Dessa forédllanden resulterar t att
tillstdndsmyndigheten kan tvinga tillstdndsinnehavaren attdriva fler turer pa
linjen dn vad som ar foretagsekonomiskt motiverat.
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Trafikeringstillstinden galler 1 allmanhet tills vidare. Det finns dock moj-
lighet for ett konkurrerande foretag att fa trafikeringsratten pa vagstrackan
genom s. k. parallelltillstind. Dessutom kan tillstdndsmyndigheten aterkalla
ett tillstdnd.

| vrkestrafiklagens 3:c kap. § paragraf stadgas:

Gors isamband med en ansokan om trafiktillstdnd framstéallning om aterkal-
lelse av ett tidigare givet tillstdnd till sAddan trafik som angesiansokan. far det-
ta tillstdnd &terkallas. om det finns svnnerliga skal till det med hansyn till att
trafiken skall kunna ordnas pa ctt sd andamadlsenligt satt som mojligt.

3. Skattesubventionernas storlek

De kraftigt 6kade skattesubventionerna i kombination med hojda kostnader
for privatbilismen resulterade i borjan av 1980-talet i att kollektiva trafikme-
del 6kade. Samtidigt genomfordes trafikhuvudmannareformen under bris-
tande kostnadskontroll. | dag skattefianansicras darfor narmare 60 % av
kostnaderna for kollektivtrafiken.

4. "Trafikdagmar™

Regeringens proposition 1984/85:168 — vilken med kommunisternas hjalp an-
togs av riksdagens majoritet i juni 1985 - resulterar i att:

® Trafikhuvudmaénnen fr. o. m. den 1 juli 1989 far ensamrétt att utan krav pa
linjetrafiktillstdnd att bedriva sddan trafik.

® Trafikhuvudmannen ges dirvid dven monopol pd ritten att bedriva den
s. k. kompletteringstrafiken, vilket kommer att fi negativa konsekvenser
for bl. a. taxinaringen.

® Dc trafikutovare som genom reformen gdr miste om sina linjetrafiktill-
stdnd har riatt att begéra inlosen av fordon och andraii linjetrafiken anvianda
tillg&ngar.

® Innchavare av linjetrafiktillstidnd har fram till den sista juni 1988 mojlighet
att begira inlosen av egendom.

5. Konsekvenser av "Trafikdagmar™

Vi hiavdade i en kritisk motion vdren 1985 apropd propositionens forslag,
bl. a. foljande:

Regeringen anvinder det traditionella angreppssattet for hur man brukar
motivera ytterligare steg i socialistisk riktning. Man viljer att tona ned den
socialistiska argumentationen. | stillet forsoker man att ange fackmassiga
motiv for forslaget utan att redogora for vilka konsekvenser det pa sikt far.
Nar forslaget ar genomfort fullt ut kommer det att resultera i att lanshuvud-
mannen far monopol. att fristdende trafikforetag socialiseras. att det blir dy-
rare och samre for konsumenten och att beslut om trafiken centraliseras.

VAr kritik vidareutvecklades utifrdn foljande punkter.
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5.1 Lanshuvudminnen ges monopol pa ritten att bedriva linjetrafik

Kollektivtrafiken bedrivs for narvarande under olika former av konkurrens.
Den konkurrerar om resenédrerna med framfor allt privatbilismen. Samtidigt
konkurrerar olika kollektiva trafikmede! sinsemellan.

Linjetrafiken med buss bedrivs av olika bussforetag. Aven om de flesta fo-
retag bedriver linjetrafiken pé skilda linjer innebér det faktum attdetfinns en
rad foretag p& marknaden viss konkurrens. Héarigenom uppnas bl. a. konti-
nuerliga jamforelser av kostnader och effektiviteti trafiken.

| ett system dar stat och kommun via politiska beslut avgor kollektivtrafi-
kens omfattning och villkor har tillstdnden att bedriva trafik en central bety-
delse. Tillstdnden utgor grunden for det enskildabussforetagets verksamhet.
Om man frantar samtliga bussforetag linjetrafiktillstdnden konfiskerar man
den rattsgrund som dessa bedriver sin verksamhet pa.

Det av de socialistiska partierna antagna nya systemet bygger pa att enbart
lanshuvudmannens foretag tillats bedriva trafik utan tillstdnd. Konsekvensen
blir att lanshuvudméannen genom lagstiftning ges monopol pa kop av buss-
tjanster.

Om lanshuvudmaénnen ges ett kOparmonopol forsvagas eller forsvinneren
del av de incitament som finns i systemet med en rad fristdende foretag. En
sadan utveckling accentueras naturligtvis om antalet producenter drastiskt
minskar genom att lanshuvudmannens trafik i egen regi okar.

5.2 Socialisering

Om 1988 ars riksdagsbeslut (prop. 1984/85:168. TU 30) inte rivs upp tas de
nuvarande tillstanden for att bedriva linjetrafik bort den 1 juli 1989. Fr. 0. m.
denna tidpunkt kommer ratt att bedriva trafik utan tillstdnd att enbart ges
lanshuvudminnen och dess foretag, d. v. s. lanshuvudmannen far monopol
pa kop av busstjanster.

Erfarenheten visar att nar cn kopare som har monopol verkar pa en mark-
nad dar det finns ett flertal sdljarc som arbetar under fri konkurrens det finns
cnklartendens till att det skapas ett monopol dven pésaljarsidan. Denna ten-
dens forstarks naturligtvisom det finns starka politiska krafter som verkar for
en successivt vixande andel trafik i lanshuvudmiénnens egen regi.

Om 1985 ars beslut inte dndras kommer trafiken i egen regi att successivt
oka ide socialistiskt styrdalanen. Detta kommer att ske genom att privata fo-
retags trafik successivt kommer att tas over av lanstrafikhuvudménnen och
lanstrafikbolagen. Detta kan ske samtidigt sorn lanshuvudmannen har moj-
lighet att hindra nya foretag att etablera sig pd marknaden.

5.3 Dyrare och samre

Nar konkurrensenmellan olika producenter minskar 6kar kostnaderna, sam-
tidigt som konsumenterna far en samre vara eller tjanst. | promemorian
“Busslinjetrafiken: Forslag till andringar i lagstiftning™ sags att "Den sirstall-
ning som ett monopol innebar leder erfarenhetsmassigt till negativa effekter
bade nar det galler prisbildning och effektivitet, bl. a. genom att konstlade
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skydd forsvagar bendgenheten for kostnadssankande rationaliseringar™,

Socialdemokraterna vill, pa trafikens liksom cn rad andra omrdden. ersat-
ta marknaden med inflytande for de politiska forsamlingarna och dessas by-
rdkraticr. Detta leder ofelbart till att den fria konkurrensen och prismekanis-
mens positiva inverkan pa produktion och effektivitet reduceras.

5.4 Centralisering

Ménga kommuner bedriver trafik enderai entreprenadform eller i egen regi.
Lanshuvudmannareformen inncbar en forsamring av framfor allt primar-
kommuncrnas mojlighet att bestamma Over tatortstrafiken. | manga lan ré-
der skarpa meningsmotsattningar mellan lanshuvudmaéannen och primarkom-
muncrna om vem som skall bestimma over tatortstrafiken. Endast med stod
av linjetillstdnden och genom att svara for tatortstrafikens underskott har ett
antal kommuner lyckats fi behélla bestaimmanderitten 6ver den lokala bus-
strafiken.

Nar linjetillstdnden for foretag som bedriver trafik inom en kommun for-
svinner bortfaller det viktigaste instrumentet for kommunen nir det géller att
bestaimma utformningen av den koliektiva trafiken. Detta kan f4 genomgri-
pande konsckvenser for t. ex. planering av nya bostadsomréden i kommu-
nen. Busstrafiken i kommunen kommeristallet attbli en fréga for lanshuvud-
mannen. Beslut kommer att fattas 6ver huvudet pd kommunens invénare.

6. Framtidens lokala och regionala busstrafik

6.1 Vart forslag

Bade privatbilism och kollektivtrafik fyller viktiga funktioner i samhallet. En
god kollektivtrafik skapar forutsattningar for valfrihet mellan individuellt
och kollektivt resande. For mdnga méanniskor ar kollektivtrafiken helt avgo-
rande for mojligheterna att nd arbete. affarer och samhillets service.

Det hoga svenska skattetrycket resulterar i att det, under overskdlig tid.
inte finns ckonomiska forutsattningar for bdde utbyggd standard och lagtax-
cpolitik. For att gora den kollektiva trafiken attraktiv ar hog standard enligt
var uppfattning viktigarc an ldgtaxcpolitik.

Hog effcktivitet och god service forutsatter att trafikmedel och trafikfore-
tag kan konkurrera med varandra pé likartade villkor. Den mer cller mindre
utpriaglade monopolstalining som flera offentliga och privata foretag har pa
delar av transportmarknaden méste darfor motverkas.

Dc offentliga subventionerna av olika trafikmedel méste av tvingande
ckonomiska skl reduceras. Varje trafikgren bor darfor dlaggas ctt striktare
kostnadsansvar.

Den socialdemokratiska trafikpolitiken tycks syfta till att 1ata stat och kom-
mun ta 6ver dgande och inflytande 6ver bl. a. den lokala och regionala buss-
trafiken. Tillvagagéngssattet ar det klassiska for svensk socialdemokrati.
Etappvis genomfors skilda dtgarder utan att det ldngsiktiga malet fors fram
till véljarna for debatt och stallningstagande.
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Vi motsitter oss bestamt den av regeringen angivna politiken. Vivill dstad-

komma en vil utbyggd kollektivtrafik genom att bl. a.

- reducera politikernas inflytande over trafiken.

- dampa statens och kommunens 6kade kostnader for kollektivtrafiken,

- stimulera konkurrens, kostnadsjamforelser och effektiva bussforetag.

- minska floran av lagar och forordningar, som hammar konkurrens och
nytankande inom trafiksektorn.
For att dstadkomma denna utveckling krdvs en ny politik. De barande de-

larna i denna politik ar:

- Riksdagens beslut med anledning av proposition 1984/85:168 rivs upp.

- Tillstdnden for linjetrafik bor tidsbestammas till fem a tio &r.

- Forutsattningslos utvardering av lanstrafiken.

- Lanstrafiken maste bli mer efterfragestyrd och saubventionsgraden dampas.

- Lanshuvudmannen och linstrafikforetagen bor separeras.

- Yrkestrafiklagen och yrkestrafikforordningen bor ses over i syfte att astad-
komma en fortsatt avreglering for att harigenom bl. a. mojliggora sund
konkurrens och nya initiativ inom branschen.

6.2 Konkurrensbefrimjande atgirder

Nar lanstrafikreformen antogs av riksdagen ar 1978 utgick propositionen fran
att lanshuvudmannen skulle anlita entreprendrer for att driva trafiken. Fyra
lanshuvudman har redan i dag tillskansat sig i princip monopol, bdde genom
att vara sdval huvudman som att bedriva produktion i egen regi. Detta stdr i
strid med 1979 ars trafikpolitiska beslut. Avsaknaden av konkurrens och
kostnadsjamforelser resulterar dessutom forr eller senare i bristande effekti-
vitet och kostnadskontroll.

6.2.1 Spiirr mot verksamhet i egen regi

Naringsfrihetsombudsmannen (NO) har bl. a. efterlyst en sparregel mot
okad egen-regi-verksamhet fran lanshuvudménnens sida. Samtidigt betonar
NO vikten av att upphandlingen gors pé ett sddant satt att mindre foretaginte
missgynnas. | NO:s utldtande sags bl. a. "det ar onskvirt att dven linjer som
nu drivs av huvudméannen med vissa intervaller lamnas for anbudsgivning.
Detta torde dock krava att ndgon annan dn huvudmannen provar anbuden
om denne sjalv vill delta i anbudsgivningen™.

Vi har redan i tidigare motioner aktualiserat NO:ssynpunkter. En sparre-
gel bor enligt var uppfattning omgdende inforas mot lanshuvudmiannens
egen-regiverksamhet.

6.2.2 Separata busstrafikfiretag

1 dag rader en olycklig hopblandning av lanshuvudmiénnens arbetsuppgifter.
Lanshuvudminnen handhar olika uppgifter kring planering av trafik och for-
handlingar med trafikforetagen angdende t. ex. underskottstackning. Samti-
digt bedriver flertalet lanshuvudmain trafik i egen regi.

Dessa tvd funktioner bor sarskiljas. Busstrafiken bor drivas av en separat
juridisk person.
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6.3 Tidsbestdmda tillstind ech parallellkencessiener

De tillstdnd som for narvarande reglerar den yrkesmassiga kollektivtrafiken
arinte tidsbestamda. Innehavaren kan darfor behdlla tillstdnden och darmed
ofta ensamratten pé en linje for lang tid framover. For att tillstdnden skall
overforas till ett konkurrerande foretag krévs att detta foretag kan visa “att
det finns synnerliga skl till (terkallelse av tillstdndet) med hédnsyn till att tra-
fiken skall kunna ordnas pa ett s& andamélsenligt sdtt som mojligt™.

En battre avviagning mellan foretagets intresse av ldngsiktighet och kraven
pé konkurrens och effektivitetshojande dtgarder kan vara att tillstdnd for lin-
jetrafik tidsbestamdes att gilla under en 5-10-&rsperiod. Eventuell inlosen av
trafikforetag bor i ett sddant system utformas pé ett for bagge parter forman-
ligt och rattvist satt.

Trafiksektorn ar omgardad av ett finforgrenat nat av lagar, forordningar
och skilda tillstdndsprovningar. Stat och kommun bor rensa i floran av regler
pa trafikens omradde. P4 sikt kan det finnas skél att dven Overvédga det nuva-
rande systemet med koncessioner.

Den yrkesmassiga busstrafiken indelas i bestéllningstrafik. turisttrafik och
linjetrafik. Ett omedelbart avskaffande av koncessionerna for linjetrafik
skulleidagbl.a. resulteraiatt trafiken koncentrerades till linshuvudménnen
och deras foretag samt négra stora offentligt dgda foretag sdsom SJ och
GDG. En sddan utveckling skulle strida mot v&r malsattning om 6kad kon-
kurrensoch farre monopol. varfor dettafornarvarande inte dren framkomlig
vag.

Ett svstem med tidsbestamda tillstdnd bor inforas. Parallellkoncessioner
bor ges pé linjer med omfattande trafik.

6.4 Utviirdering av linstrafiken

1978 beslot riksdagen om inrdttande av lanshuvudman for kollektivtrafiken.
Sommaren 1984 gjorde transportrddet en begransad utvirdering av lanstrafi-
ken. En forutsattningslos utvardering av lanstrafiken ar enligt var uppfatt-
ning nu motiverad.

6.5 Rérkraftig trafik

Den snabbt expanderande trafiksektorn har de senaste decennierna fétt dras-
tiskt 6kat ekonomiskt stod frén stat. landsting och kommun. Ett allvarligt
problem ar att den utbyggda kollektivtrafiken medfort ett 6kat underskott
for trafikhuvudménnen frén 2.7 till S.@miljarderkronor mellan &ren 1980 och
1986 utan héansyn tagen till penningvérdesforangringen. Béde i absoluta tal
och i relation till annan verksamhet har kostnadsokningen for kollektivtrafi-
ken saledes varit mycket snabb.

For att kunna erbjuda en godtagbar trafikstandard dven p4 linjer och tider
med déligt resandeunderlag fordras skattesubventioner. Avviagningen mel-
lan skatte- och avgiftsfinansiering bor dock vara sddan att den uppfattas som
rimlig dven av de medborgare som inte kan utnyttja den kollektiva trafiken
utan tvingas betala dels de egna resorna. dels en del av kostnaderna for kol-
lektivtrafiken.
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Staten finansierar indirekt viss del av lanstrafiken via generella statsbidrag
m. m. Genom den av riksdag och regering beslutade lanstrafikreformen. har
regering och riksdag ett fortsatt ansvar for trafiken. Under flera ar har det
faktum att resendrerna bar en alltforldg andel av trafikens kostnader varit ett
problem. Staten bor darfor tillsammans med linshuvudménnen ta fram ett
tredrsprogram med malsattningen att resenédren bor bara minst S0 % av kost-
naderna.

6.6 Rensa i yrkestrafiken och yrkestrafikforordningen

Den yrkesmassiga trafiken regleras av yrkestrafiklagen och yrkestrafikfor-
ordningen. Dessa bor ses over daven betriaffande stadganden om lokal och re-
gional kollektivtrafik. Syftet med denna 6versyn bor vara att forenkla och ta
bort de regler som inte dr nodvindiga for att skapa ett rikt trafikutbud byggt
pa konkurrens mellan fristdende foretag.

Det ar angelaget att forbattra trafikforsorjningen och att befintliga trafik-
medel ges 6kad konkurrens och ddrmed nya incitament for alternativa 16s-
ningar. Interregional busstrafik skall darfor fraimjas om denna stimulerar
konkurrensen och forbattrar trafikforsorjningen. Propositionens forslag un-
der punkt 11.3.3. bor darfor avslds.

6.7 Trafikhuvudmiinnens ansvarsemriade

En vtterligare centralisering och byrdkratisering av kollektivtrafiken genom
att trafikhuvudmannen ocksa ges det Overgripande ansvaret for trafikforsorj-
ningen med taxi bor inte ske. De positiva effekterna av en avreglering av taxi
kommer att 0ka forutséttningarna for en god trafikforsorjning. Genom att en
stor andel av taxis uppdrag kops av stat och kommuner kan eventuella kom-
pletteringar av trafikforsorjningen (primarkommuner skall ges 6kade mojlig-
heter att Overta tatortstrafiken i kommunen) beaktas i de avtal som ligger till
grund for denna trafik.

Riksdagen bor darfor avsla propositionens forslag i denna del. Riksdagen
bor i stdllet som sin mening ge regeringen till kdnna vad som hér anfortsiden-
na fraga.

6.8 Lamplighetsprivning

I den fortsatta avregleringen av trafiksektorn ar det angelaget att naringsfri-
het och entreprenorskap stimuleras. Dettabor bl. a. 4&stadkommas genom att
foretagsamhet inom trafiksektorn till&ts drivas pd med andra branscher likar-
tade villkor. Dettainnebérbl. a. attlamplighetsprovning inomde olika delar-
na av trafiksektorn bor ges en med andra branscher likartad utformning samt
att yrkeskunnande och lamplighet skall provas endast med hansyn till trafik-
sdkerheten. Detta bor riksdagen som sin mening ge regeringen till kdnna.
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» Mot. 1987/88
7. Hemstillan T86
Med hénvisning till det anférda hemstalls

1.att riksdagens beslut med anledning av proposition 1984/85:168
rivs upp i enlighet med vad som anforts i motionen,

2. attriksdagen beslutar att linjetrafiktillstdnd dven efter 1989 skall
vara en forutséttning for att bedriva linjetrafik,

3. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kinna vad i mo-
tionen anforts om en sparregel mot verksamhet i egen regi.

4. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad i mo-
tionen anforts om att lainshuvudménnens busstrafik i egen regibor dri-
vas av separat juridisk person,

5. attriksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad i mo-
tionen anforts om tidsbestdmda tillstand.

6. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kinna vad i mo-
tionen anforts om parallellkoncessioner,

7. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kinna att vad i
motionen anfortsomen forutséattningslos utvardering av lanstrafiken,

8. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad i mo-
tionen anforts om ett tredrsprogram i syfte att forbattra trafikens béar-
kraft.

9. att riksdagen hos regeringen begir forslag till forenklingar i
vrkestrafiklagen och yrkestrafikforordningen i enlighet med vad som
anforts i motionen.

10. att riksdagen med avslag pa regeringens forslag som sin mening
ger regeringen till kinna vad i motionen anforts om att trafikhuvud-
mannen inte skall ges det dvergripande ansvaret for trafikforsorjning-
en med taxi,

11. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kinna vad i mo-
tionen anforts om lamplighetsprovning inom trafiksektorn.

Stockholm den | februari 1988
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