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Propositionens huvudsakliga innehall

I propositionen foreslds forenklingar av lagstiftningen om yrkesmissig
godstrafik och om transportférmedling. Forslagen innebér att behovsprov-
ningen vid godslinjetrafik och transportférmedling slopas. Vidare redovi-
sas Overviganden rorande buss- och taxitrafiken i syfte att minska regle-
ringen och férbéttra kundservicen. I det sammanhanget uppmérksammas
sarskilt forhdllandena betriffande taxiverksamheten i Stockholm.
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1 Forslag till

Lag om dndring i yrkestraﬁklégen (1979: 559)

Hiirigenom foreskrivs i friga om yrkestrafiklagen (1979: 559)
dels att 2 kap. 8 § skall upphora att gilla,
dels att 1 kap. 5 och 8§§, 2 kap. 9§ samt 4 kap. 2§ skall ha féljande

lydelse.

Nuvarande lydelse

Med linjetrafik, bestillningstra-
[ik och ruristtrafik avses foliande.

Godstransporter
1. Linjetrafik

2. Bestdllnings-
trafik

Persontransporter

1. Bestillnings-
trafik med

tyngre fordon

2. Bestillnings-
trafik med
lattare fordon

3. Turisttrafik

Foreslagen lydelse
1 kap.
58

Yrkesmidssig trafik kan bedrivas
som godstrafik och, dd det giller
persontransporter, som bestill-
ningstrafik, turistirafik eller linje-
trafik. Med bestillningstrafik, tu-
risttrafik och linjetrafik avses fol-
Jande.

Yrkesmdissig tra-
fik for regelbun-
den transport av
gods pd en viss
vdgstriacka eller
mellan vissa orter
som sker utan att
ndgon bestillare
forfogar over for-
donet.

Yrkesmdissig tra-
Sik som inte dr lin-
Jetrafik.

Yrkesmissig trafik for transport av personer och, i forekom-
mande fall, gods i vilken lastbilar eller bussar med totalvikt
6ver 3.5 ton stills till bestallarens forfogande med forare pa
villkor att bestallaren forfogar Over fordonet och att crsitt-
ningen bestams med hinsyn till transportstrickans Lingd och
hur mycket fordonet utnyttjas och inte for varje passagerare
for sig.

Yrkesmissig trafik for transport av personer och, i forekom-
mande fall, gods i vilken personbilar, lastbilar eller bussar
med totalvikt av hogst 3,5 ton stalls till bestillarens forfogan-
de med forare pa villkor att bestallaren forfogar dver fordonet
och att ersiittningen bestdms med hédnsyn till transportstriic-
kans langd och hur mycket fordonet utnyttjas och inte for
varje passagerare for sig.

Sadan yrkesmassig trafik for transport av personer och, i
forekommande fall, gods som inte dr bestillningstrafik, om
transporten ingér som ett led i ett sammanhéngande arrange-
mang, dar huvudsyftet 4r annat dn sjdlva transporten.
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Nuvarande lydelse

4. Linjetrafik
turisttrafik.

Bestimmelserna om trafiktill-
stand i denna lag skall ocksa tillaim-
pas ndr det giller persontrans-
porter och linjetrafik for godstrans-
porter i foljande fall.

Foreslagen lydelse

Sadan yrkesmissig trafik som inte ar bestéillningstrafik eller

Bestimmelserna i denna lag om
trafiktillstind skall i frdga om per-
sontransporter tillimpas dvern i fol-

jande fall.

1. Nar antalet fordon i trafiken utdkas.

2. Nar bilar eller sliipfordon byts
ut och utbytet innebir en hojning
av den storsta lastvikt eller det
hogsta antal passagerare som enligt
tillstindet far transporteras i trafi-
ken.

Bestammelserna skall ocksa till-
ldmpas i frdga om overldtelse av
tillstdnd till persontransporter.

2. Nir bilar byts ut och utbytet
innebar en hojning av det hogsta
antal passagerare som enligt till-
stindet far transporteras i trafiken.

3. Nir trafiktillstind overldts.

2 kap.

Endast den som har koérkort med
behorigheten C kan fa tillstand till

bestillningstrafik for godstranspor-

ter.

Endast den som har koérkort med
behorigheten C kan fa tillstand till
godstrafik.

I friga om sddana juridiska personer som anges i 2§ gilller detta villkor
den eller dem som skall ha ansvaret for trafikutdvningen. I friga om
dodsbo eller konkursbo giller villkoret den som har anmalts som forestin-

dare.

4 kap.

Har bestédllningstrafik for gods-
transporter eller bestiliningstrafik
for persontransporter med tyngrc
fordon drivits utan tillstind, déms
den som for egen eller annans riak-
ning har slutit avtal med trafikut-
Ovaren om transportens utférande
till boter,

Har godstrafik eller bestillnings-
trafik fOr persontransporter med
tyngre fordon drivits utan tillstand,
doms den som for egen eller annans
rikning har slutit avtal med trafik-
utévaren om transportens utféran-
de tili boter,

1. om han kiinde till att det fanns hinder mot att transporten fick utféras

eller

2. om han inte visar att han pa det sitt som skilligen kan begiras av
honom har undersokt om det foreldg ngot hinder mot att transporten fick

utforas.

Vad som foreskrivs i forsta stycket i friga om persontransporter med
tyngre fordon géller endast den som yrkesmissigt sluter avtal om sidana

transporter.

! Senaste lydelse 1984: 83.
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Denna lag trider i kraft den 1 januari 1987. Vad som foéreskrivs om
tillstind till godstrafik skall tillimpas p& sddana tillstand till bestallnings-
trafik f6r godstransporter och till linjetrafik f6r godstransporter, som har
meddelats fore den 1 januari 1987.

2 Forslag till
Lag om adndring i lagen (1979: 560) om transportformedling

Hirigenom foreskrivs i fraga om lagen (1979: 560) om transportférmed-

ling

dels att 2 kap. 3 § skall upphéra att gilla,
dels att 2 kap. 1§ och 4 kap. 1§ skall ha féljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Fareslagen lydelse

2 kap.

Transportférmedling far drivas
endast av den som har tillsténd till
det. Turlista far faststéllas och sér-
skilda villkor far foreskrivas.

Transportformedling far drivas
endast av den som har tillstnd till
det. Sirskilda villkor far foreskri-
vas.

4 kap.

Den som driver transportférmed-
ling utan tillstind eller en tillstands-
havare som bryter mot turlista eller
nagon sirskild foreskrift som har
meddelats i tillstaindet doms till
béter.

Den som driver transportformed-

ling utan tillstand eller en tillstinds-

havare som bryter mot ndgon sir-
skild foreskrift som har meddelats i
tillstindet déms till boter,

Denna lag triader i kraft den 1 januari 1987.

3 Forslag till

Lag om dndring i lagen (1985: 449) om ritt att driva viss

linjetrafik

Harigenom foreskrivs att 7§ lagen (1985:449) om ritt att driva viss

linjetrafik skall ha foljande lydelse.

Nuvarande lvdelse

For kollektivtrafiktillstind skall i
fraga om provningen av tillstinds-
havarens limplighet tillimpas vad
som i yrkestrafiklagen (1979:559)
ar foreskrivet om tillstand till per-
sontransporter. 1 6vrigt skall for
kollektivtrafiktillstand gilla vad i
yrkestrafiklagen ar foreskrivet om
tillstdnd till bestillningstrafik for
godstransporter.

Foreslagen Iydelse

For kollektivtrafiktillstand skall i
fradga om provningen av tillstinds-
havarens lamplighet tillimpas vad
som i yrkestrafiklagen (1979:559)
ar foreskrivet om tillstand till per-
sontransporter. [ Ovrigt skall for
kollektivtrafiktillstdnd gilla vad i
yrkestrafiklagen ar foéreskrivet om
tillstand till godsrrafik.

Denna lag trader i kraft den [ januari 1987.
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Kommunikationsdepartementet Prop. 1986/87: 5

Utdrag ur protokoll vid regeringssammantride den 26 juni 1986

Nirvarande: statsministern Carlsson, ordférande, och statsraden Gustafs-
son, Leijon, Hjelm-Wallén, Peterson, Andersson, Goransson, Dahl,
R. Carlsson, Holmberg, Hellstrom, Wickbom, Hulterstrom

Foredragande: statsradet Hulterstrom

Proposition om vissa yrkestrafikfragor

1 Inledning

Lagstiftningen om yrkesmassig trafik — liksom om transportférmedling —
ar bade omfattande och komplicerad. Jag foreslar nu en enklare reglering
av den yrkesmissiga godstrafiken och av transportférmedlingsverksamhe-
ten. Vidare redovisas vissa 6verviganden rérande regleringen av busstrafi-
ken och taxitrafiken.

Betriffande godstrafik och transportformedling har riksrevisionsverket
och transportradet lamnat forslag till forandrad lagstiftning — riksrevi-
sionsverket (RRV) i en revisionsrapport den 9 september 1983 Yrkesmis-
sig lastbilstrafik — lagstiftningens betydelse for en sund och rationell trafik
och transportradet i en skrivelse till regeringen den 29 augusti 1985.

Béida forslagen har remissbehandlats. Remissyttranden dver revisions-
rapporten har avgetts av rikspolisstyrelsen (RPS), statens jirnviagar (SJ),
trafiksiikerhetsverket (TSV), transportrdet, niringsfrihetsombudsman-
nen (NO), konsumentverket/KO, lansstyrelsernas organisationsnimnd,
linsstyrelserna i Jonkopings. Malmohus och Norrbottens lin, ASG AB.
Svenska transportarbetareférbundet, Svenska akeriférbundet och Sveri-
ges industriférbund. Over transportradets forslag har yttranden avgetts av
riksaklagaren (RA), RPS, SJ. lansstyrelserna i Malmohus, Orebro och
Jamtlands lan, ASG AB, Bilspedition AB, Stockholms handelskammare,
Svenska busstrafikforbundet, Svenska lokaltrafikforeningen, Svenska
transportarbetareférbundet och Svenska dkeriférbundet. — Remissutfallet
redovisas i samband med forslagen till atgirder for den yrkesmassiga
godstrafiken respektive transportférmedlingen.

2 Nuvarande lagstiftning
2.1 Yrkesmissig trafik

Regleringen av den yrkesmaéssiga trafiken aterfinns i férsta hand i yrkestra-
fiklagen (1979:559), YTL, och yrkestrafikforordningen (1979:871), YTF.
Forfattningarna tradde i kraft den 1 januari 1980 och ersatte férordningen



(1940:910) angdende yrkesmissig automobiltrafik m. m. 1979 &rs lagstift-
ning innebar framst en spraklig och redaktionell modernisering. Reglerna i
1940 érs forordning 6verfordes till storsta delen till de nya forfattningarna
utan sakliga dndringar.

Med yrkesmissig trafik avses i YTL trafik i vilken en personbil, lastbil
eller buss med forare stélls till allmédnhetens {6rfogande mot ersittning for
transport av personer eller gods (1 kap. 4§ YTL). Lagen tillimpas ocksa
pd yrkesmassig trafik med terrangvagnar eller traktorer med tillkopplade
slapfordon (traktortag, 1 kap. 6§).

Yrkesmassig trafik far drivas endast av den som har trafiktillstand (2
kap. 1§). Trafiktillstind kan meddelas antingen for godstransporter eller
for persontransporter (1 kap. 58§).

For godstransporter skiljer lagstiftningen mellan linjetrafik och bestill-
ningstrafik. Med linjetrafik avses regelbundna transporter pi viss vig-
stricka eller mellan vissa orter som sker utan att nigon bestéllare forfogar
over fordonet. Med bestillningstrafik avses all yrkesmiissig godstrafik som
inte ar linjetrafik.

Yrkesméssiga persontransporter kan ske i form av bestillningstrafik,
turisttrafik eller linjetrafik. Med bestaliningstrafik avses transporter dar
bestillaren forfogar 6ver fordonet och dér ersdttningen bestims med hén-
syn till fordonets utnyttjande och inte for varje passagerare for sig. Bestill-
ningstrafiken delas i sin tur upp i trafik med tyngre fordon och med littare
fordon. Som tyngre fordon riknas dirvid lastbilar och bussar med en
totalvikt Gver 3,5 ton. Bestillningstrafik med littare fordon utgors huvud-
sakligen av taxitrafik. — Med turisttrafik avses transporter vilka ingdr som
ett led i ett sammanhingande arrangemang, dér sjdlva transporten inte ar
huvudsaken. — Som linjetrafik raknas slutligen sidan yrkesmaissig person-
trafik som inte dr bestillningstrafik eller turisttrafik.

For de olika trafikslagen géller i stor utstrackning skilda regler savil vad
avser meddelande av trafiktillstind som vad avser trafikens bedrivande.
En grundliggande regel for all yrkesmassig trafik ir dock att trafiktillstand
endast far ges till den som bedéms vara lamplig att driva verksamheten.
Vid denna lamplighetsproévning skall efter dndringari 2 kap. 3§ YTL, vilka
trider i kraft den 1 juli 1986 (SFS 1986:439), hdnsyn tas till yrkeskun-
nande, ekonomiska forhéllanden, laglydnad och bendgenhet att fullgéra
skyldigheter mot det allminna samt andra omsténdigheter av betydelse.
Om tillstandshavaren dr en juridisk person (t.ex. ett bolag eller en for-
ening) giller kraven pa yrkeskunnande och laglydnad for den eller dem
som enligt sdrskilda regler skall utscs att ha ansvaret for trafikutdvningen.
Provningen av benigenheten att fullgéra skyldigheter mot det allménna
skall darutéver avse dven den juridiska personen.

For tillstind till persontransporter och till linjetrafik for godstransporter
kriavs dessutom att den avsedda trafiken bedéms vara behovlig och i 6vrigt
lamplig (2 kap. 8, 11 och 178§ YTL). Systemet med en behovsprévning
forutsitter att trafiken bedrivs pa vissa strackor eller inom avgransade
geografiska omriden. Harigenom blir avvigningar rorande utbud och ef-
terfrigan av trafikijinster mojliga att gora. Ett tillstind till bestéllningstra-
fik for persontransporter skall sdlunda knytas till ett visst trafikomrade
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inom vilket trafiken far utféras (2 kap. 22§ YTF). I tillstand till linjetrafik
for godstransporter, bestéllningstrafik for persontransporter och turisttra-
fik skall anges det hdgsta antal fordon som fir anvandas i trafiken och den
storsta lastvikt eller det hégsta antal passagerare som far transporteras
med varje fordon (2 kap. 21§ YTF). For persontrafiktillstinden galler ofta
dven andra villkor och begrinsningar. Det ir saledes inte ovanligt att
tillstand till bestillningstrafik — som ett led i behovsprovningen — endast
giller for visst slags trafik, exempelvis skolbarnstransporter eller handi-
kapptransporter.

Sarskilt for bestaliningstrafiken f6r persontransporter med lattare fordon
innehéaller yrkestrafiklagstiftningen detaljerade foreskrifter. Dessa ér i all-
maénhet utformade med tanke pé taxitrafiken, vilket har gjort det nddvén-
digt att i de enskilda trafiktillstinden skriva in undantag fran tillimpningen
av vissa regler for exempelvis mindre bussar och hyrverksfordon.

Forutom de regler, som giller for all bestillningstrafik for persontrans-
porter, finns for de littare fordonen dven regler om sarskild uppstéllnings-
plats inom trafikomradet, sirskilda kommenderingsplaner vari utchallande
av fordon preciseras, krav pa tillhorighet till bestillningscentral, mojlighet
att féreskriva att tillstdndshavarna skall vara anslutna till sarskild férening,
forbud att overskrida faststilld taxa och krav pa synnerliga skil for att
trafiktillstandet skall fa Gverlatas.

Trafiktillstand galler i allminhet tills vidare. Under vissa forutsittningar
kan tillstand till persontransporter Overlatas. Trafiktillstind kan ocksd
aterkallas. Sa skall bl.a. ske om det i den yrkesmiissiga trafiken har
forekommit sddana missforhallanden att tillstAndshavaren inte kan anses
lamplig att fortsatta verksamheten. Om missforhallandena inte ir sa allvar-
liga att det finns skil for dterkallelse kan tillstdndshavaren i stillet tilldelas
en varning. Ett trafiktillstdnd for persontransporter kan vidare aterkallas i
samband med att ndgon annan séker tillstand och det finns synnerliga skiil
att aterkalla tillstindet for att trafiken skall kunna ordnas s& indamalsen-
ligt som mojligt.

Tillstdindsmyndighet fér den yrkesmissiga trafiken dr respektive linssty-
relse. Det viktigaste undantaget frin denna regel dr att transportridet
fungerar som tillstdindsmyndighet vid linjetrafik som ror mer én ctt lan.
Tillstindsmyndigheten skall vid sidan av tillstindsprovningen utdva en
fortlopande tillsyn av trafiken och se till att tillstindshavarna driver verk-
samheten enligt gillande regler. Tillstindsmyndigheten handligger vidare
drenden om varningar och aterkallelser.

En lansstyrelses beslut enligt yrkestrafiklagstiftningen kan 6verklagas
hos transportridet. Radets beslut kan 1 sin tur dverklagas hos regeringen
(kommunikationsdepartementet), som saledes ir sista instans i yrkestra-
fikfragor.

Uppgifter om trafiktillstdnden finns — férutom hos tillstdndsmyndighe-
terna — i ett centralt databaserat yrkestrafikregister, vilket fors av trafiksa-
kerhetsverket.

Yrkestrafikforfattningarna innehéller dven ansvarsbestimmelser. Den
som driver yrkesmissig trafik utan tillstind kan domas till boter eller
fingelse i hogst sex manader (4 kap. 1§ YTL). Har yrkesmissig trafik
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bedrivits utan tillstind kan i vissa fall 4ven den som slutit avtal med
trafikutdvaren om transporten domas till boter, det s. k. transportkdpar-
ansvaret (4 kap. 2§ YTL). Den som bryter mot vissa andra bestimmelser i
lagstiftningen, exempelvis mot foreskrifter om taxa, tidtabell eller nigon
annan foreskrift som har meddelats i tillstindet eller mot reglerna om
trafikomrade eller fordonsanmélan, kan &démas béter (4 kap. 1§ YTL och
11 kap. YTF). — Frigor om ansvar for brott mot yrkestrafiklagstiftningen
provas enligt vanliga brottmaélsregler.

2.2 Transportféormedling

Transportformedling regicras i lagen (1979: 560) om transportformedling
(TFL). Med transportformedling avses att ndgon yrkesmissigt at allman-
heten samlar ihop eller tar emot gods till en eller flera upplagsplatser for
regelbundna transporter mellan vissa orter eller férmedlar anbud om utfo-
rande av regelbundna godstransporter mellan vissa orter eller om tillhan-
dahillande av gods for siidana transporter (1 kap. 2§ TFL). Sjilva trans-
porterna utférs i allmiinhet inte av transportformedlingsféretagen utan av
fristiende akeritdretag. Dessa driver sin verksamhet med stod av tillstand
till yrkesmiissig bestiliningstrafik och ar knutna till formedlingsforetagen
genom avtal.

Transportférmedling far drivas endast av den som har tillstand till det (2
kap. 1§ TFL). Sidan transportférmedling som endast drivs i den omfatt-
ning som behovs for att en utdvare av yrkesmadssig trafik skall kunna
utnyttja sina egna fordon ar inte tillstindspliktig. Vissa andra undantag
finns, t.cx. for sidan verksamhet som endast utgor en underordnad del av
en annan rorelse (1 kap. 48). En begriansning foljer ocksd av att TFL
endast giller formedling av regelbundna transporter. Darmed menas sa-
dana transporter som vanligen utfors tva eller flera ginger varje vecka i
samma riktning (1 kap. 2 och 3§§ TFL).

Den nidrmare regleringen av transportférmedling pdminner mycket om
den som giller for yrkesmissig trafik. Saledes finns bestimmelser om
tillstAndskrav, provning av s6kandens lamplighet och verksamhetens be-
hovlighet och limplighet samt mojlighet att vid missférhallanden varna
tillstandshavaren eller aterkalla tillstindet. Till lagen ansluter férordningen
(1979: 872) om transportformedling.

3 Forslag till forandringar
3.1 Riksrevisionsverket

I den tidigare nimnda revisionsrapporten Yrkesmdssig lastbilstrafik —
lagstiftningens betydelse for en sund och rationell trafik har RRV granskat
de yrkesmissiga godstransporterna. Dirvid har RRV foreslagit att Iamplig-
hets- och behovsprovningen avskaffas {6r bade transportférmedling och
linjetrafik for godstransporter.
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Det rader enligt RRV osikerhet bland linsstyrelserna om hur bestim-
melserna i TFL rorande behovsprovning skall tolkas och dirmed ocksd om
hur lagen skall tillimpas. Detsamma giller for linjetrafiken. Négon ritts-
praxis inom omradet finns inte heller.

Lansstyrelserna saknar, papekar RRV, praktiska méjligheter att bedo-
ma behovet av transportférmedling och linjetrafik. Etablerade transpor-
torer har ett naturligt intresse av att minimera konkurrensen. Atminstone
vad giller transportformedling har ocksa den praxis utvecklats att man
tillater att linjer drivs upp for att senare vid en ansékan om tillstind bevisa
behovet av trafiken. Lansstyrelserna saknar dartill mojligheter att kontrol-
lera bestammelsernas efterlevnad. TFL har enligt RRV:s bedomning liten
betydelse saval for branschen som for transportérer och konsumenter. I
sjalva verket utgoér den i dag inte ndgon ctableringskontroll.

Betriffande godslinjetrafiken konstaterar RRV att det i landet finns
totalt ca 160 tillstdnd, varav de flesta i de fyra nordligaste lanen. Linjetrafi-
ken ir salunda en glesbygdsféreteelse och servicen gentemot konsumen-
terna har enligt lansstyrelserna en viss betydelse vid bedomningen av
arendena. Genom kombinationen med persontrafik enligt sirskild turlista
tillforsiakras konsumenterna i avsides orter regelbundna godstransporter.
Utvecklingen under senare tid visar emellertid att trafikhuvudmiinnen vid
kombinerade transporter forsoker inskrianka godset till endast vissa turer
eller ligga Over det pi lastbilar. Skilet hirtill 4r att persontrafiken blir
lidande av de minga pa- och avlastningarna. Ett borttagande av linjetrafik-
tillstanden skulle kanske i nigra fall kunna orsaka problem eller férsam-
ringar for godstrafiken. Denna friaga gar emellertid i de lin som berérs att
19sa separat i samrad med trafikhuvudménnen. Nigon generell lagstiftning
kravs enligt RRV inte lingre.

I sin revisionsrapport forordar RRV en avveckling av TFL och de delar
av YTL som ror linjetrafik for godstransporter.

3.2 Transportradct

I en en skrivelse till regeringen den 29 augusti 1985 har dven transportridet
tagit upp frigan om forandringar i lagstifiningen angdende transportfor-
medling och godslinjetrafik. I skrivelsen framhaller rddet bl. a. att det inom
transportférmedlingsverksamheten har byggts ut ett rikt férgrenat linjenit.
Inom detta sker transporter som i allt visentligt Overensstimmer med
linjetrafik. Trafikutovarna har emellertid tilistind till bestillningstrafik och
ar som regel knutna till transportformedlingsforetagen genom langsiktiga
transportoravtal. Transportformedlingsforetagen organiserar den évervi-
gande delen av den lingviga lastbilstrafiken. Marknaden domineras av
ASG AB, Bilspedition AB och Fraktarna AB. Totala antalet linjer for vilka
foretagen meddelats tillstand uppgick till mellan 2 000 och 2 500.

Enligt transportradet innebdr férmedlingsverksamheten klara fordelar
bade for den yrkesmaissiga landsvégstrafiken och for samordningen med
andra transportmedel. De stora féretagen inom transportférmedlings-
branschen spelar en framtridande roll for att utveckla olika lastsystem och
terminalanldggningar liksom for att i ovrigt dstadkomma mera rationella
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transportlosningar. Ocksi genom att initiera strukturrationaliseringar inom
dkeribranschen bidrar transportféormedlingsforetagen till att utveckla en
modern, effektiv och ekonomisk transportapparat.

Mot bakgrund av den stora betydelse som transportfdrmedlingsforeta-
gen séledes har finner transportradet det Onskvirt att ett Koncessionssy-
stem bibehalls. Enligt transportradet talar emellertid dvervigande skal for
att man slopar bestimmelserna om provning av trafikens behovlighet och
lamplighet i TFL. Behovsprovningen strider enligt ridet mot de tankar
som ligger bakom lagstiftningen om konkurrensbegrinsning och ett slopan-
de av provningen skulle utgora en logisk foljd av 1979 ars trafikpolitiska
beslut, varigenom behovsprovningen av bestéllningstrafiken slopades.
Denna reform har enligt transportridets mening inte gett nigra negativa
erfarcnheter.

Enligt transportradet bor emellertid dven fortsittningsvis ett allméant
lamplighetskrav finnas for att gora det majligt att ingripa mot oacceptabel
formedlingsverksamhet. En s6kande bor ha de ckonomiska forutsiittningar
som behovs. Vidare bor han ha erfarenhet av transportbranschen och vara
oklanderlig vad avser personlig vandel. Dirtill kan enligt ridet behdva
laggas ett visst krav pa yrkeskunnande. Diarmed skulle limplighetskraven
kunna utformas i huvudsak i enlighet med vad som giller for den yrkes-
missiga godstrafiken.

Pa sikt bor man enligt transportradet gora en mera genomgripande
Oversyn av institutet transportformedling. Man bor vidare 6verviga att
helt slopa den sérreglering som i dag géller och i stillet arbeta in kvar-
stiende bestimmelser i yrkestrafiklagstiftningen.

De overviganden som transportradet gjort betrdffande transportférmed-
ling ar enligt ridets forslag tillimpliga ocksé betriffande den yrkesmiissiga
linjetrafiken for godstransporter. Trafiken ér till sin uppliaggning snarlik
den som utfors inom ramen for transportformedlingslagen. Antalet till-
stand ar emellertid mycket litet, 151 stycken i mars 1984, Transportradet
forordar att behovsprévningen och linjeanknytningen slopas dven i fréga
om godslinjetrafiken.

4 Foredraganden
4.1 Allmint

— Yrkestrafiklagstiftningen skall harmoniera med den trafikpolitiska mal-
sittningen och framja en onskvird utveckling pé transportomrédet.

— En strivan bor vara att minska antalet regleringar inom yrkestrafikom-
radet. Utgangspunkten bor vara en friare, mer marknadsmassig utveck-
ling.

Det gvergripande malet t6r den statliga trafikpolitiken ar entigt 1979 ars
trafikpolitiska beslut att ge landets olika delar en tillfredsstallande trafik-
forsorjning till ligsta mojliga samhéllsekonomiska kostnader (prop.
1978/79:99, TU 18, rskr. 419). Detta forutsiitter en effektiv fordelning av
transportarbetet mellan olika transportmedel. Effektiviteten frimjas enligt
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beslutet bist av konkurrens och samverkan mellan olika trafikmedel och
trafikforetag inom de ramar som samhillet drar upp.

Den yrkesmissiga trafiken har sedan linge varit foremél for en omfat-
tande reglering. Detta forhillande skall ses mot bakgrund av transportsek-
torns utomordentliga betydelse for samhillet i stort. Dess tjdnster maste ha
en hog kvalitet och vara tillgingliga saval pd udda tider som i omriden déir
trafikunderlaget ar begrinsat. Vanliga medel for samhéllets inflytande har
varit bl. a. provning av om trafiken behdvs och dr limplig, trafikeringsplikt
och taxekontroll.

Under senare ar har en betydande avreglering skett inom den yrkesmés-
siga trafiken. Genom stegvisa reformer grundade pd uppfattningen att en
sund konkurrens mellan olika trafikforetag framjar effektiva transporter
har regelsystemet anpassats i marknadsekonomisk riktning.

Jag anser att denna utveckling bor fortsitta. Grundtanken i det fortsatta
reformarbetet pé detta omrade bor vara att fri konkurrens i férening med
ett riktigt utformat kostnadsansvar leder till en effektivare resursanvind-
ning och en biittre fordelning av transportarbetet mellan olika transportme-
del.

Detta talar for att man s langt mojligt bor undvika konkurrensbegrin-
sande regler och detaljstyrning av transportverksamheten. Samtidigt ar det
uppenbart att samhillet har ett ansvar for att uppritthilla en tillfredsstal-
lande trafikforsorjning. Detta kan motivera atgirder fran samhillets sida
for att sdkerstilla ett visst grundldggande trafikutbud, for att forhindra att
foretag med monopolliknande stéllning oréttmétigt utnyttjar sin marknads-
position eller for att motverka dubbelinvesteringar i trafikapparaten.

Vid sidan av den reglering av yrkestrafiken som jag tidigare redogjort for
finns inom denna sektor atskilliga regler som tillkommit i andra syften an
att i forsta hand uppritthélla en god trafikférsorjning. Jag tinker di pa
bestimmelser om t. ex. lastvikt, arbetstid, farligt gods och hastighet. Over-
tradelser av sidana regler kan skapa allvarliga problem. Utéver risker med
trafiksdkerheten kan bristande respekt mot regelverket snedvrida konkur-
rensen inom transportmarknaden. Nar det giller overlaster tillkommer de
merkostnader dessa fororsakar viighallningen. Regler av detta slag kan inte
avvaras och det ar naturligtvis viktigt att eftertevnaden dvervakas.

Utdver de sarskilda reglerna i yrkestrafiklagstiftningen och ovrig trafik-
och fordonslagstiftning skall trafikféretagarna naturligtvis folja de allmin-
giltiga regler som samhillet stallt upp i friga om beskattning, ekonomisk
redovisning etc. och som giller for all niringsverksamhet. Overtridelser
av dessa regler innebidr nimligen, liksom Gvertridelser av de tidigare
ndmnda sérskilda reglerna for vagtrafiken, en osund konkurrens och ofta
betydande svarigheter for seridst skotta transportféretag. Genom en
skarpt lJamplighetsprévning och genom vidgade méjligheter till terkallelse
av trafiktillstdnd har itgirder under senare ar vidtagits for att komma till
ratta med missforhillanden av nyss antydd art. — Jag vill betona att den
utveckling mot en minskad reglering inom yrkestrafiksektorn, som jag nu
forordar, inte innefattar de regler som ror tillstindshavarnas lamplighet.

Enligt min mening finns det goda majligheter till en fortsatt reformering
av yrkestrafiklagstiftningen utan att oligenheter behdver uppstd. Som
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namnts har redan inletts en utveckling varigenom i vissa fall behovsprov-
ningen ersatts av en mer utvecklad och nyanserad lamplighetsprévning av
tillstindsinnehavaren i syfte att uppritthélla bl. a. en sund konkurrens och
laglydnad inom branschen.

Exempel pa hur 6nskemaiet om marknadsméssighet och kravet pa sam-
hilleligt inflytande kan sammanféras till en fruktbar 16sning utan reglering-
ar kan himtas fran busstrafiken. Genom 1985 ars riksdagsbeslut (prop.
1984/85: 168, TU 30, rskr. 383) om ritt att driva lokal och regional kollek-
tivtrafik pad vig far trafikhuvudminnen trafikeringsritten for den trafik
som de har det politiska och ekonomiska ansvaret for. Enligt lagen
(1985: 449) om ratt att driva viss linjetrafik far sdlunda huvudménnen ritt
att frin och med den 1 juli 1989 driva linjetrafik for persontransporter utan
linjetrafiktillstind. Fran samma dag upphdr tidigare meddelade tillstand att
gilla. Darmed far huvudménnen mojligheter till en mer obunden planering
och de kan upphandla trafiktjanster under mer marknadsmaéssiga former.
Samtidigt minskas den tidigare tillstandsprévningen. Nar reformen har
genomforts fullt ut har behovsprovningen i praktiken avskaffats sdvitt
giller lokal och regional busslinjetrafik i huvudmannaregi.

Jag vill i detta sammanhang erinra om att riksdagen nyligen har uttalat
att 1985 ars riksdagsbeslut bor omprévas (TU 1985/86: 18, rskr. 260).
Enligt det nya riksdagsbeslutct, varigenom en borgerlig reservation till
utskottets betinkande bifallits, bor regeringen foreligga riksdagen forslag
om upphévande av 1985 ars lag och den lagstiftning i ovrigt av betydelse i
sammanhanget som riksdagen antog i samband med 1985 ars beslut. Ut-
skottet forutsatte att regeringen vid utarbetandet av forslag om upphéivan-
de av 1985 ars lagstiftning beaktade — och lade fram forslag i — fragor som
aktualiserats genom vissa motioner, i det Gvergripande syftet att finna
former for okad konkurrens inom den lokala och regionala kollektivtrafi-
ken.

Med anledning av det nya riksdagsbeslutet vill jag framhalla féljande.
Som jag nyss nimnde innebir 1985 ars busslinjereform att trafikhuvud-
ménnen far mojlighet att upphandla trafiktjinster under mer marknads-
méssiga former. Trafikhuvudménnen kan anlita de foretag som kan utfora
trafiken pa det bista och billigaste séttet.

Detta overensstimmer med grundtanken bakom lagen (1978:438) om
huvudmannaskap for viss kollektiv persontrafik, ndmligen att det ytterst ar
landstingen och kommunerna som ansvarar for att en tillfredsstillande
trafikforsorjning genom kollektiv persontrafik upprétthalls. Négra forand-
ringar av dessa grundliggande forhillanden &r jag inte beredd att féresla.
Jag forordar darfor att nigon dndring inte gors i 1985 &rs beslut.

Som ett led i fullfoljandet av 1979 ars trafikpolitiska beslut kan vidare
namnas det arbete som pigér i syfte att dstadkomma en béttre samordning
av den investeringsplanering som bedrivs inom de olika trafikverken. De
avgifter och skatter som belastar olika trafikslag och trafikgrenar har ocksé
undersokts for att se om avgiftsuttaget ar val avvigt med hansyn till de
samhillsekonomiska kostnaderna. Enligt min mening har dessa fragor stor
betydelse for mojligheterna att faststalla rittvisa ramar for en trafikapparat
kannetecknad av storre marknadsmaéssig frihet.
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Inom kommunikationsdepartementet har inletts en dversyn av yrkestra-
fiklagstiftningen. Syftet ar att se om denna lagstiftning genom férre regie-
ringar kan fas att béttre harmoniera med den trafikpolitiska malsittningen
och en 6nskvird utveckling p transportomradet. Jag kommer i det fol-
jande att ta upp frdgan om ett avskaffande av behovsprévningen vid
transportférmedling och godslinjetrafik. I samband dérmed redovisar jag
ocksa mina overvdganden i frigan hur pé lingre sikt en avreglering av
busstrafiken och taxitrafiken bor ske.

4.2 Godstrafik

4.2.1 Allmint

Yrkesmissig godstrafik bedrivs i allmidnhet med stod av tillstand till be-
stallningstrafik. Praktiskt taget all keritrafik bedrivs i denna form. Bestéll-
ningstrafiktillstinden innebédr — som tidigare redovisats — endast cn prov-
ning av tillstdndshavarens lamplighet och innefattar inte ndgra begréns-
ningar i fraga om formen for trafikens bedrivande, insatsen av fordon e. d.
Tillstdnden blir hiarigenom mycket mangsidiga och kan anvindas for utfs-
rande av praktiskt taget varje slags godstransporter. Antalet tillstand till
bestillningstrafik — och ddrmed ocksa antalet trafikutovare — uppgick i
mars 1984 till ca 21500.

Genom bestillningstrafikbegreppets konstruktion kan tillstind till be-
stillningstrafik anvindas for savil exempelvis anliggningstransporter och
budkoérningar som mera regelbunden trafik. Nar det giller regelbundna
transporter av gods pa en viss vagstricka, som sker utan att ndgon enskild
bestéllare forfogar over fordonet, anvinds emellertid i YTL ett sdrskilt
begrepp, namligen linjetrafik for godstransporter. Tillstand till sidan trafik
meddelas efter provning — forutom av tillstindshavarens limplighet — av
att sjalva trafiken behovs och ir liamplig. For tillstinden till linjetrafik
foreskriver lansstyrelsen det hogsta antal fordon som far anviindas i trafi-
ken och den storsta lastvikt som far transporteras med varje fordon.
Trafiken far endast bedrivas pa vissa angivna strackor.

Redan fore tillkomsten av 1940 rs yrkestrafikforordning fanns en regle-
ring av godslinjetrafiken. Denna innefattade bl. a. en prévning av trafikens
behoévlighet och lamplighet — nagot som vid den tidpunkten gillde all
yrkesmissig trafik. Det ursprungliga syftet med denna behovsprovning var
att forhindra en "'skadlig konkurrens’’. Hirmed torde man bl. a. ha avsett
att motverka negativa effekter pd andra trafikmedel, frimst jirnviigen. och
végtransportsektorns expansion i allméinhet.

I mars 1984 fanns det ca 150 tillstind till linjetrafik for godstransporter.
Antalet trafikutovare torde ha varit in mindre, eftersom det férekommer
att samma tillstindshavare har tillstdnd pi olika linjestrickningar. De
flesta linjetrafiktillstdnden aterfinns i de fyra nordligaste lanen.

Regleringen i YTL innebir inte att regelbundna godstransporter at skilda
kunder skulle vara nigot som ar forbehallet linjetrafiken. Genom en sam-
ordning av transporterna och eventuellt insamling av gods frin olika av-
sindare kan vid bestéllningstrafik en regelbunden trafik av samma slag
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som vid linjetrafiken astadkommas. Denna samordning sker ofta i en fran
transporterna skild verksamhet, transportformedling. Det férmedlande or-
ganet kan dérvid for sjilva transporterna anlita dkare med bestillningstra-
fiktillstdnd. Dessa dkare far inte nigon omedelbar relation till den egentliga
transportkunden utan endast till den som organiserar transporterna och
formedlar kdruppdragen.

Som jag tidigare namnde forutsatter tillstind till transportformedling att
det gors en provning av savil den sdkandes limplighet som den tinkta
verksamhetens behovlighet och lamplighet. Ett tillstand till transportfor-
medling skall innehalla uppgifter om de orter mellan vilka regelbundna
transporter far utféras. Transporter som €] vanligen utfors tva eller fler
ganger varje vecka i samma riktning anses inte som regelbundna. Formed-
ling av sadana transporter faller darfor inte under transportformedlingsla-
gen och nédgon tillstAndsplikt féreligger inte.

Fore ikrafttradandet av 1940 ars yrkestrafikférordning hade verksamhet
for formedling av yrkesméssiga transporter inte alls behandlats i lagstift-
ningen. 1932 ars trafikutredning hade emellertid tagit upp frigan om att
reglera dven sddan verksamhet. Ocksd 1936 ars trafikutredning behandlade
frdgan och konstaterade bl.a. att linjetrafikbegreppet tog sikte pa den
enskilde trafikutdvare, som med viss regelbundenhet bedrev trafik mellan
tva orter. Pa samma sitt torde enligt utredningen transporter 4t ett bestill-
ningskontor, som anlitade endast ett fatal akare, falla under begreppet
linjetrafik. Om diremot bestillningskontoret anlitade ett stdrre antal tra-
fikutovare, skulle ingen av dessa na upp till den grad av regelbundenhet i
trafiken som kinnetecknade linjetrafik, trots att kontoret i verkligheten
organiserade regelbunden trafik mellan bestimda platser. — Ett bestill-
ningskontor skulle alltsd genom att férdela korningarna pa ett stérre eller
mindre antal akare f4 mojlighet att i viss man disponera 6ver linjetrafikbe-
greppet. Med hiansyn bl. a. hirtill fann utredningen 6vervigande skil tala
{6r att transportformedling, som resulterar i regelbundna transporter mel-
lan olika platser, narmare borde regleras i lagstiftningen. — Grunden till
regleringen av transportformedlingsverksamheten var siledes att denna i
praktiken sa starkt pAminde om godslinjetrafiken att man ansig den bora
underkastas likartade bestimmelser.

Det torde i dag finnas farre an 30 innehavare av transportformedlingstill-
stind. Antalet linjer ar dock visentligt storre. Verksamheten domineras av
ett fatal foretag, i forsta hand ASG AB, Bilspedition AB och Fraktarna
AB. Tillsammans med SJ och ytterligare nagra stérre transportformed-
lingsforetag innehar dessa rikstickande foretag merparten av tillstanden.
De ovriga ca 20 tillstdndshavarna innehar i allmanhet endast négot eller
nagra enstaka tillstand.

For den rikstickande transportférmedlingen ar konkurrensen begrin-
sad. De tre storsta foretagen dominerar marknaden och kan erbjuda ett
likartat utbud av tjanster. Darmed ar inte sagt att man kan tala om en
konkurrensbegrinsande samverkan. Den samlade transportkapaciteten &r
snarast dverdimensionerad.

For styckegods och partigods har ocksd jirnvdgen de senaste dren
genom den s. k. C-samtekniken pé nytt blivit en reell konkurrent och dkat
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sin marknadsandel. Enligt detta nya transportsitt, dir godset transporte-
ras i sarskilda mindre containers, svarar SJ for de langviaga transporterna
pa jarnvigen medan Svelast med lastbilstrafik svarar for distribution och
uppsamling.

For kombitrafik, dvs. i forsta hand trafiken av trailers pd jirnvig, kan
vidare nimnas den satsning som enligt 1985 ars jarnvigspolitiska beslut
paborjats genom bildandet av S-Combi. Bolaget, som samigs av SJ och
foretag savil inom som utom SJ-koncernen, har som mal att uppna en
transportvolym av 3 milj. drston ar 1990. Detta innebar att ca en tredjedel
av de langvaga frakter, som i dag gir pa vagarna — cller ca 500 tunga
lastbilar per dag — kan komma att gi pa jarnvagen i stillet. Kombitrafiken
har hittills utvecklats snabbt och bolagets prognos for ar 1986 ir en trans-
portvolym om ca 1 milj. ton. Satsningen innebér att transportmarknaden
kompletteras med ytterligare ett alternativ som kan forvintas fi paverkan
pa savil konkurrensbilden som prisséttningen pé transportmarknaden.

4.2.2 Transportformedling

Mitt forslag: Behovsprovningen avskaffas vid meddelande av till-
stand till transportférmedling.

Myndighetsforslag: RRV har foreslagit att inte endast behovsprovningen
utan dven provningen av tillstindshavarnas limplighet skall avskaffas.
Transportradets forslag overensstimmer i stort med mitt forslag. Radet
har emellertid dven foreslagit vissa dndringar i provningen av tillstindsha-
varnas limplighet.

Remissinstanserna: RRV:s firslag om en fullstandig avveckling av TFL
tillstyrks eller lamnas utan erinran av RPS, SJ, linsstyrelsernas organisa-
tionsnamnd, NO och Sveriges industriférbund. Tva ldnsstyrelser (i Jonko-
pings respektive Malméhus 1dn), ASG AB och Svenska ékeriférbundet
tillstyrker ctt slopandc av behovsprévningen betriffande transportférmed-
lingsverksamheten. Svenska transportarbetareforbundet avstyrker RRV:s
forslag. I sitt yttrande kritiserar Akeriférbundet den sniiva definitionen av
begreppet transportformedling och efterlyser en forbéttrad lagstiftning.
Liénsstyrelsen i Norrbottens lan uttrycker uppfattningen att det foreligger
behov av att bibehalla den géllande transportférmedlingslagstiftningen.

De remissinstanser, som avgett yttrande Over transportrddets forslag, ar
genomgdende positiva till ett slopande av behovsprévningen {6r transport-
formedling. Inte heller finns ndgon erinran mot transportridets forslag
angdende den nirmare utformningen av en bibehdllen lamplighetsprov-
ning. Stockholms handelskammare framhaller emellertid att transportra-
dets forslag visserligen ar ett steg i ritt riktning men otillrickligt, d& det
inte fullt ut innebir en avreglering och ett upprittande av en fungerande
marknadsekonomi inom transportformedlingsverksamheten. Svenska
akeriforbundet erinrar i sitt remissyttrande om att det i dag finns ett
betydande antal transportférmedlare vid sidan om de f. n. koncessionerade
foretagen. Atskilliga av dessa uppfyller inte lagens forutsittningar for
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transportformedlingstillstind, da trafiken inte &r att betrakta som regel-
bunden i lagens mening. Den ir i4nd& omfattande savil inom som mellan
olika orter. Som regel kommer de &kare, som dessa foretag tar i ansprak, i
en underligsen stalining vad avser mdjligheterna att paverka transportpri-
set med tillborlig hansyn till bestimmelserna om arbets- och vilotid, belast-
ningsbestimmelser m. fl. regler. Forbundet efterlyser diarfor ett sirskilt
ansvar for transportformedlarc av alla kategorier, med eller utan konces-
sion, for sddana regelbrott i trafiken som har sitt ursprung i transportfor-
medlarens trafikuppliggning och prissattning. Akeriférbundet anser det
darfor foga meningsfullt att ta stillning till transportradets begrinsade
forslag utan ser det i stillet som visentligt att forutsittningarna for battre
lagstiftning snarast utreds. ASG AB péapekar i sitt remissyttrande bl. a. att
det tillstindskrav, som bolaget anser bor gilla efter ett avskaffande av
behovsprovningen, bor utformas sa att det blir enkelt att tillimpa.

Skilen for mitt forslag: Grunden for regleringen av transportformedling-
en var — som nidrmare redovisats i avsnitt 4.2.1 — bl.a. att skydda
godslinjetrafiken. Denna trafik, som tidigare har haft en betydande omfatt-
ning och har forekommit dver hela landet, spelar i dag en mycket liten roll
for trafikforsérjningen.

Inom transportformedlingsverksamheten har behovsprévningen med-
verkat till en koncentration av verksamheten. Den rddande ordningen har
otvivelaktigt gynnat tillkomsten av rikstickande foretag och befist dessas
stordriftsfordelar. Det kan emellertid inte uteslutas att provningen ocksa
kan ha forkvivt fruktbara initiativ frin mindre foretag.

Forslag om ett avskaffande av behovsprévningen for transportformed-
lingsverksamheten har tidigare framforts. Aven i nu foreliggande forslag
frin RRV och transportradet foreslas att behovsprovningen slopas, 1at
vara att RRV:s férslag gdr dnnu lingre. S gott som alla remissinstanser
tillstyrker att si sker. Jag delar uppfattningen att tiden nu ar mogen att ta
bort detta inslag av konkurrensbegrinsning och detaljreglering pa gods-
transportmarknaden.

Vad betriffar prévningen av transportformedlarnas limplighet i person-
ligt och ckonomiskt avseende skiljer sig de bdda myndigheternas forslag
At. RRV:s forslag innebdr att hela transportférmedlingsbegreppet utménst-
ras ur lagstiftningen. Transportridets forslag diremot innebidr att lamp-
lighetsprovningen av utovarna av formedlingsverksamheten inte bara skall
bestd utan i viss man dven byggas ut. Transportradet férordar nimligen att
den provning av tillstindshavarens personliga och ekonomiska forhéllan-
den, som i dag foreskrivs, skall byggas ut med en prévning dven av den
sokandes yrkeskunnande. Denna sistndmnda provning skulle darvid enligt
radet kunna ges en innebdrd motsvarande den inom yrkestrafiken, nimli-
gen att krav i princip stélls pd genomgéng av sérskild utbildning.

Remissinstansernas instillning har tidigare redovisats. Jag har dirvid
bl. a. fiast mig vid att nigra av de lansstyrelser, som lamnat synpunkter pa
RRV:s forslag, har velat fororda endast ett slopande av behovsprovningen.
Av de remissinstanser som limnat synpunkter pa transportradets forslag
har endast en velat gé lingre och helt avskaffa lagstiftningen.

Transportridet har i sitt forslag betonat den stora betydelse som trans-
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portfésrmedlingsverksamheten har for landsvigstransporterna i landet. Det
ir mot denna bakgrund som radet har forordat ett bibehéllande av prov-
ningen av tillstindshavarens lamplighet. For egen del ansluter jag mig till
den uppfattning som har kommit till uttryck i transportradets forslag och i
atskilliga av remissvaren. Aven om antalet foretag som innehar transport-
formedlingstillstand ir litet, talar vissa skil for att inte helt avskaffa regle-
ringen av formedlingsverksamheten. Som ett led i f6rséken att 16sa de
problem, som pa sina hall finns inom den yrkesmassiga lastbilstrafiken,
stills krav pa lampligheten hos innehavare av tillstand till bestillnings-
trafik for godstransporter. Ménga akerier dr emellertid i hog grad beroende
av transportférmedlarnas verksamhet och det kan darfér vara rimligt att
prova lampligheten ocksé hos formedlingsforetagen.

Det kan diskuteras om inte de nya regler om lamplighetsprévning it 2
kap. 3§ YTL som gitler fran den 1 juli 1986 bor fa sin motsvarighet i lagen
om transportférmedling. De nya reglerna innebér bl. a. att stérre hinsyn
skall tas till sokandens bendgenhet att fullgdra sina skyldigheter mot det
allminna. For egen del anser jag emellertid att det med hinsyn till bran-
schens struktur knappast finns anledning att féresld en motsvarande regle-
ring sdvitt giller transportférmedlingsverksamheten. Skulle behov av detta
uppkomma, kan naturligtvis saken tas upp pa nytt.

Som jag namnde har transportradet foreslagit en viss déndring av lamp-
lighetsprovningens utformning, bl.a. med krav pa sirskild utbildning. I
denna friga delar jag emellertid inte transportradets uppfattning. De senas-
te arens erfarenheter ger vid handen att ett sidant utbildningskrav endast
skulle komma att omfatta nagon eller kanske négra enstaka nya tillstinds-
havare arligen. En sidrskilt utformad utbildning dr darfor inte realistisk.
Inte heller i ovrigt finns skil att nu gora nagon indring av reglerna om
provningen av s6kandens lamplighet.

Sammanfattningsvis foreslir jag saledes att regeln om att den sékta
transportformedlingsverksamheten skall vara behovlig och i §vrigt lamplig
(2 kap. 3§ TFL) slopas och att vissa andra hirav f6ljande justeringar i
lagtexten gors.

4.2.3 Linjetrafik

Mitt forslag: Behovsprovningen avskaffas for godslinjetrafiken. Det-
ta begrepp utmdnstras hiarmed ur lagstiftningen.

Myndighetsférslag: Saval RRV:s som transportradets forslag éverens-
stimmer med mitt férslag.

Remissinstanserna: RRV:s forslag att avveckla lagstiftningen om gods-
linjetrafik har avvisats endast av lansstyrelsen i Norrbottens lin.

Inte ndgon remissinstans har motsatt sig transportrddets forslag att
slopa behovsprovningen av godslinjetrafiken. Svenska &keriforbundet ut-
talar emellertid ett forbehall for fortsatt berittigande i nigon form for viss
glesbygdstrafik, foretriadesvis i landets norra delar. Svenska lokaltrafikfor-
eningen finner att behovsprévningen inte ldngre tjdnar nigot syfte nir det
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giller att vidmakthdlla underlag fér godstransporter i kombination med
buss i personforande linjetrafik. Lansstyrelsen i Jimtlands ldn anfor bl. a.
att man i manga fall har kombinerat godslinjetillstind med de koncessioner
for linjetrafik for persontransporter som man har meddelat och diarmed har
sdval korplikt som godshantering tryggats i utsatta omraden. Dessa per-
sonlinjetillstind och dirmed knytningen mcllan person- och godstrafik
upphor emellertid den 1 juli 1989, da trafikhuvudminnen enligt lagen om
ratt att driva viss linjetrafik far ritt att driva denna utan trafiktillstind. Den
risk for férsamringar som dérvid kan uppsta soker linsstyrelsen emellertid
mota genom att medverka i olika forsok att samordna varudistribution och
styckegodstransporter inom ldnet. — Enligt ldnsstyrelsen ar det uppenbart
att transportférmedlingsforetagen i inte ovisentlig man skulle komma att
forfoga dver linjetrafikbegreppet om behovsprovningen for transportfor-
medling slopas. Styrelsen anser dirfor att en f6ljd av att behovsprévningen
inom transportférmedlingen upphdr miste bli att behovsprovningen och
linjeanknytningen rorande linjetrafik for godstransporter ocksa slopas.

Skilen for mitt forslag: Som jag tidigare har redovisat har den yrkesmis-
siga godslinjetrafiken i dag en mycket ringa omfattning. Mindre 4n |
procent av det totala antalet godstrafiktillstand utgérs av tillstand till
linjetrafik. Aven vad betraffar det transporterade godset svarar linjetrafi-
ken for en mycket obetydlig andel.

Tillstinden till godslinjetrafik berér skogsldnen, i forsta hand de i norra
Sverige. Dessa tillstand har i stor utstrdckning lamnats till busslinjeforetag.
Syftet har bl. a. varit att tillférsikra foretagen ett visst underlag, for att de
dérigenom skall kunna ge glesbygderna ett grundutbud av reguljira gods-
transporter.

Trafikhuvudménnens atgarder de senaste aren for att frimja godstrafi-
ken och forbattra resultatet visar att en fruktbar utveckling av kombinerad
person- och godstrafik kan ske under marknadsmassiga villkor utan skydd
av nagon sirskild reglering. | sammanhanget kan nimnas att transport-
forskningsberedningen stoder praktiska forsok i syfte att framja godstrans-
porter med buss. Inom férsdksomraden i Jonkopings, Kalmar och Krono-
bergs lan pigdr exempelvis projekt. dar syftet ir att utreda forutsittningar-
na for en samordning av bussgodset inom och mellan linen. Vidare pagir i
Visternorrlands lin ett forsok att fa fram ett bittre system for hantering av
bussgods.

Som linsstyrelsen i Jamtlands ldn pépekar i sitt remissvar faller mojlig-
heterna att bevilja kombinerade tillstnd till person- och godslinjetrans-
porter bort om négra &r som en foljd av att trafikhuvudmiinnen ges en
obegrinsad trafikeringsritt inom lanen och att de regionala tillstinden till
linjetrafik fér persontransporter dirmed upphor att gélla. Lansstyrelsen
papekar iven i sitt remissvar att om behovsprovningen for transportfor-
medling slopas, formedlingsforetagen i inte ovisentlig man skulle komma
att forfoga 6ver linjetrafikbegreppet. Lansstyrelsen anser darfor att en
foljd av att behovsprovningen inom transportformedlingen upphdr maste
bli att behovsprovningen och linjeanknytningen rorande godslinjetrafik
ocksa slopas.

For egen del instimmer jag i den bedomning som aterfinns sdvil i de
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bada remitterade forslagen som i praktiskt taget alla remissvar. Redan det
faktum att behovsprovaingen for bestillningstrafiken har avskaffats utgor
ett tungt vigande skl for att slopa den prévningen inom hela godstrafik-
sektorn. Om behovsprovningen for transportformedlingsverksamheten
dessutom tas bort finns det d4n mindre anledning att uppritthélla en mot-
svarande provning av godslinjetrafiken.

Enligt min mening ar det dven fortsittningsvis angeléget att person- och
godstrafik kan kombineras i glesbygdsomraden. Genom inkomster fran
linjegodset’” kan i vissa fall ett vasentligt ckonomiskt tillskott ges till den
regelbundna persontrafiken. Den utveckling av den kombinerade person-
och godstrafiken, som jag nyss redogjort for, borgar for att ett avskaffande

av de sarskilda godslinjetillstanden inte skall behéva medféra nigra nega-

tiva konsekvenser for trafikférsorjningen i de glesbygder dir sadana till-
stand i dag férekommer.

For de transporter, som i dag utgér godslinjetrafik, kommer naturligtvis
aven i fortsittningen att krivas yrkestrafiktillstind. Samma regler — bl. a.
angdende tillstindshavarnas lamplighet — blir d& tillampliga p4 all yrkes-
massig godstrafik. Harmed blir en indelning i olika slags godstrafik inte
lingre meningsfull. Begreppen ''bestillningstrafik for godstransporter’
och “'linjetrafik for godstransporter’” kan darfor ersittas med den enklare
bendmningen godstrafik’’.

Sammanfattningsvis foreslér jag siledes att bestimmelsen i 2 kap. 8§
YTL om prévning av linjetrafikens behovlighet och lamplighet upphor att
gilla. Som en foljd hiarav behdver den yrkesmissiga godstrafiken inte
lingre indelas i tva trafikslag, bestillningstrafik respektive linjetrafik for
godstransporter. Detta boér dessutom foranleda en justering av 7§ lagen
(1985: 449) om ritt att driva viss linjetrafik.

4.3 Busstrafik

Den yrkesmassiga busstrafiken indelas — som tidigare har redovisats — i
bestéllningstrafik, linjetrafik och turisttrafik. For all busstrafik giiller att
tillstand endast far ges om den avsedda trafiken beddms vara behovlig och
i 9vrigt lamplig. Liksom vid annan yrkesmissig trafik gors ocksa en prov-
ning av trafikutévarens limplighet.

Prévningen av trafikens behdvlighet och lamplighet har i forsta hand
kommit att prigla linjetrafiken. For att utévarna av reguljér linjetrafik skall
kunna fullgora sina uppgifter — dven pa sddana linjestriickningar och under
sddan tid da trafiken inte Ar [6nsam — har det ansetts ndédviindigt med ett
skydd mot konkurrenter, vilka kanske endast skulle utféra de 16nsamma
transporterna. Den som innehar ett linjetrafiktilistind har dirfor i allmén-
het ensamritt till trafiken pa en viss angiven vigstricka. Detta har i sin tur
helt naturligt inneburit avseviarda begriansningar i mojligheten att kunna
planera trafiken pa mest rationella satt. De trafikhuvudmin, som numera
har det ekonomiska ansvaret for busslinjetrafiken inom respektive lin, har
inte heller kunnat genomfora en fri upphandling av busstrafiktjinster.

Den reform som riksdagen beslutade om under varen 1985 och som jag
tidigare har berért fir ses mot bakgrund av de nu antydda problemen.

Prop. 1986/87: 5



Genom att trafikhuvudmannen i varje lan fran och med den 1 juli 1989 far
ritt att bedriva busslinjetrafik utan sarskilt linjetrafiktillstind far huvud-
mannen di ocksd mdjlighet att fritt upphandla trafiktjinster av bussfore-
tag.

Vid meddelande av tillstand till bestillningstrafik eller turisttrafik med
buss skall en behovsprévning likasé goras. Ett tillstand till bestaliningstra-
fik galler normalt tills vidare. Den begransning som gors av hinsyn till
trafikens behovlighet tar sig uttryck i att tillstdndet giiller endast ett visst
antal fordon av en bestimd storlek. Storleken uttrycks i aliménhet i det
hégsta antal passagerare, som far transporteras med fordonet. Det stir
daremot tillstdndshavaren fritt att utnyttja tillstandct till s ménga uppdrag
som han finner lampligt.

Vad galler turisttrafik ges inga generellt gillande tillstind, utan en prov-
ning gors med avseende pa de konkreta arrangemang som sdkanden avser
att genomfora. Denna behovsprévning kan exempelvis medféra att en
bussiigare vid ett och samma ansokningstillfille far tillstdnd att genomfora
vissa turistresor men nekas tillstind vad avser andra resor, eftersom
behovet av de senare skulle kunna tillgodoses med hjilp av allminna
kommunikationer.

Betriffande turisttrafiken tas saledes vid behovsprovningen bl. a. hin-
syn till de mojligheter som finns att med allminna kommunikationer foreta
den aktuella resan. Genom att turisttrafik omfattar savil en transport som
ett i resan ingdende arrangemang, blir behovsprévningen emellertid i prak-
tiken ofta mycket svér att genomfora for myndigheterna.

Aven bakom bestimmelserna om behovsprovning vid bestallningstrafik
ligger en striavan att skydda redan etablerad trafik fran konkurrens som
kan ha en menlig inverkan. Genom att tillstand till bestillningstrafik kan
anvandas till minga olika slags transporter blir denna behovsprévning
sarskilt komplicerad. Bussar med bestéllningstrafiktillstand kan anvindas
for att utfora linjetrafik eller turisttrafik at tilistindshavare som har dessa
typer av trafiktillstind, likavil som de kan anvéndas for egentliga bestill-
ningstrafikkoérningar at foreningar, foretag och privatpersoner. Sarskilt de
stora fordonen utnyttjas ofta for kdrningar utanfor det egna trafikomradet
— i ménga fall ocksa utom landet — vilket gor det én svérare att genomfora
en riktig behovsbedomning. I sjilva verket kan det inte séllan i ett trafik-
omride med liten folkméingd finnas ett vilskott busstrafikforetag med en
framgangsrik forsiljning av tjanster dven till kunder utanfor trafikomréadet.
Det kan i sidana fall te sig egendomligt att foretagets utveckling hindras av
det egna trafikomradets storlek. I sjdlva verket torde ett foretags framgéng
inom bestillningstrafiken eller turisttrafiken ofta bero pa foretagsledning-
ens formaga att utforma attraktiva och kanske originella transporttjanster.
Detta gor det svart att uppratthalla en strikt behovsprévning, som ju i
princip endast beaktar den tekniska transportkapaciteten och inte tar né-
gon hinsyn till kvaliteten pa transporterna.

I en skrivelse till regeringen har lansstyrelsen i Malmohus lén foreslagit
att behovsprévningen forsoksvis tas bort for bestillningstrafik med buss
inom linet. I framstiliningen sigs bl. a. att det ar oklart hur behovsprov-
ningen skall ske och att det knappast torde vara nigon hemlighet att
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provningen i dag mera bygger pa tro dn vetande. Anledningen hartill ar
enligt linsstyrelsen att det 4r ytterst svart att finna négra objektiva grunder
for att mita behovet. Forsok att relatera behovet till antal bussplatser per
tusen invanare inom olika regioner har visat sig ge dalig réttvisa, dels pa
grund av att resbenigenheten ar olika inom olika omriden, dels pa grund
av att det ir svart att avgrinsa olika regioner. Upptagningsomradena ar
ofta storre 4n lanen. Hartill kommer enligt linsstyrelsen att man inte kan
avgora i vilken utstrickning ett fordon kommer att kéra i utrikes trafik,
eller i vilken utstrickning fordonet 6ver huvud taget kommer att utnyttjas.
Linsstyrelsen kommer till slutsatsen att behovsprovning &r ett ytterst
vanskligt och svarhanterligt instrument och att tillimpningen i avsaknad av
fasta normer torde variera avsevirt fran lin till lin. Lansstyrelsen pekar
ocksa pa det férhillandet att en storre buss i dag ofta kostar mer &n 1 milj.
kr. Den behovsanalys som sokanden i dessa fall gér — i aliméinhet i samrad
med bank eller annan finansiar — torde enligt lansstyrelsen for det mesta
vara langt mer ingdende och realistisk &n den bedémning som myndigheten
har mojlighet att gora. Enligt lansstyrelsen skulle ett slopande av behovs-
prévningen kunna fa en stimulerande effekt pa branschen, ddr den nuva-
rande ordningen latt leder till ett skravidsende som slar vakt om egna
rittigheter och dirigenom riskerar att hdmma utvecklingen. En alltfor
stark tillvaxt av antalet tillstand kan under alla férhillanden forhindras
genom lansstyrelsens redan i dag tillimpade provning av den trafikansva-
riges lamplighet. — Mot bakgrund av det anforda foreslar linsstyrelsen att
behovsprovningen for busstrafik under en forsoksperiod slopas i Malmé-
hus lén.

Jag delar i stort den syn pa behovsprévningen som kommer till uttryck i
lansstyrelsens skrivelse. Genom 1985 ars reform av busslinjetrafiken har
ett férsta steg redan tagits mot en upphandling av busstrafiktjanster under
fri konkurrens. Reformen trider emellertid inte i kraft forrdn den 1 juli
1989. Fragan om och i vilken takt behovsprovningen mera generellt kan
avvecklas kriver ytterligare Overviganden. Jag ir inte heller beredd att
foresla forsok som innebdr olika regler for skilda delar av landet. Sidana
fors6k kan litt leda till svroverskadliga konsckvenser, bl.a. genom att
busstrafiken — som lansstyrelsen ocksd papekar — ar svar att avgrinsa till
en viss region. Det kan ddremot finnas anledning att — som ett led i en
utveckling mot friare Konkurrens — redan nu forenkla regleringen av
behovsprévningen.

Som tidigare har framgéatt innebér behovsprévningen bl. a. att tillstands-
myndigheten bestammer det hogsta antal passagerare som fér transporte-
ras med varje fordon. Nér det giller bussar stadgas i 2 kap. 21§ YTF att i
tillstind till bestillningstrafik for persontransporter med buss skall fore-
skrivas att tillstindet avser fordon med en totalvikt av hégst 3,5 ton eller,
nar tillstandet avser fordon med hogre totalvikt, det hogsta antal sittande
passagerare som far transporteras med bussen. Darvid skall anges att
tillstandet giller for transporter av 25, 35, 45 eller 55 passagerare eller att
det giller utan sirskild begransning. Dessa regler innebdr att varje till-
stindshavare, som Onskar byta ut ett fordon till ett med hogre kapacitet,
miste ansoka om ett nytt tillstind si snart en storleksgrins passeras.
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Denna detaljreglering 4r enligt min uppfattning onddigt hammande pa
utvecklingen inom bussbranschen och tar samtidigt resurser i ansprik hos
tillstindsmyndigheterna. Det forefaller mig darfor rimligt att — som ett
forsta steg pd vigen mot cn forenklad reglering — forindra den ifrigava-
rande bestimmelsen. Ett forslag hirtill har ocksa presenterats av tran-
sportradet. Radet pekar i framstiliningen pd att behovet av en fri resurs-
planering, i vilken man kan anvinda varje trafikform och trafikforetag dar
ningstrafikforetag i viss utstrackning bor medges ratt att utveckla sina
trafikrérelser i en takt som de sjilva bestimmer. Mot bakgrund bl. a. harav
foreslar transportradet att 2 kap. 21§ YTF andras pd si satt att, da
tillstindet avser fordon med en totalvikt 6ver 3,5 ton, endast skall anges
om tillstdndet galler for hogst 25 sittande passagerare eller om det giller
utan sdrskild begriansning.

Jag anser att transportradets forslag bor kunna ligga till grund for en
forenklad utformning av den ifragavarande bestimmelsen och jag avser att
aterkomma till regeringen i denna fraga.

Jag vill i detta sammanhang ocksi erinra om att 6versynen av yrkestra-
fiklagstiftningen fortsétter. Den arbetsgrupp inom kommunikationsdepar-
tementet, som utfor éversynen, kommer under den niirmaste tiden bl. a.
att behandla vissa busstrafikfragor. Det giller exempelvis turisttrafikbe-
greppets utformning och problem i samband med uthyrning av bussar.
Aven regleringen av de internationella vigtransporterna kommer att be-
handlas.

4.4 Taxitrafik
4.4.1 Inledning

I det tidigare namnda 6versynsarbetet inom kommunikationsdepartemen-
tet av trafiklagstiftningen har taxitrafiken getts en framtridande roll. Jag
vill i detta sammanhang informera om min allménna syn pd taxiregleringen
samt ange vissa riktlinjer {6r hur jag anser att det fortsatta utvecklingsarbe-
tet pa taxiomridet bor bedrivas. Jag kommer ocksa att ta upp sirskilt
frigan om hur taxiservicen kan forbéttras i Stockholmsregionen. Jag borjar
med att kort beskriva taxibranschen samt oversiktligt redogéra for det
reform- och utvecklingsarbete som skett under senare ar eller som pagar
p& omradet.

4.4.2 Taxibranschen

Taxitrafiken har sedan linge karakteriserats av langtgdende regleringar.
For taxitrafik krivs sarskilda trafiktillstind. Dessa dr behovsprovade, dvs.
de ges endast om den avsedda trafiken behdvs och anses lamplig. Tillstdnd
utfirdas av linsstyrelserna som ocksa faststaller kommenderingsplaner for
trafiken. Dessa planer upprittas inom taxi efter samrid med transportarbe-
tareforbundet och anger utehdllningen av bilar vid olika tider inom ett
trafikomrade. I trafikomradet, som i allmanhet dr en kommun, skall finnas
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en bestallningscentral gemensam for ett eller flera trafikomréden. En taxa
som inte far 6verskridas faststills av transportradet. Inom taxibranschen
finns ofta en rad interna regler och reglementen, som kan vara detaljerade
och som styr medlemmarnas verksamhet.

Det finns totalt i landet ca 7 500 taxiféretag och drygt 10000 tilistind f6r
taxitrafik. Foretagen inom taxindringen domineras av s. k. enbilsforetag.
Ar 1985 omsatte dessa foretag i genomsnitt mellan 250000 och 450000 kr.
enligt en utredning utford av statens pris- och kartellnimnd. Enligt ut-
redningen har néringen ingen hog lonsamhet dven om likviditet och solidi-
tet ar tillfredsstillande. Lonsamheten visar vidare upp en splittrad bild dar
de stora foretagen med minst sju taxitillstind framstar som de effektivaste i
branschen. Vid skatte- och taxcringsrevisioner av foretag i taxibranschen
har dock uppmirksammats fall som tyder pa att redovisade intiikter varit
for laga. Till f6ljd harav kan det ibland vara svart att helt korrekt uppskatta
lonsamheten.

Den totala omsittningen for taxiniringen var ar 1984 ca 3200 milj. kr.
Hiarav svarade det allmdnna genom staten, landstingen och kommunerna
fér ca 1700 milj. kr. eller drygt hilften av taxis intdkter. For dessa sam-
hallsbetalda resor betalar dessutom rescnéirerna ofta sjilva en mindre del
av den totala resekostnaden. Denna s. k. egenavgift var ar 1984 ca 130 milj.
kr. Det faktum att det allménna svarar for en si stor andel av taxis
inkomster gor att situationen i Sverige ar unik jamfort med andra linder.

De regionala skillnaderna i de samhillsbetalda resornas intiktsandel ar
stora. I vissa glesbygdskommuner kan det aliménna néstan helt svara for
taxis intdkter, medan motsvarande andel i storstadsomradena dr omkring
40 procent. Kommunernas kdp omfattar frimst fardtjinst, skolskjutsar
samt linje- och kompletteringstrafik. Inom Stockholms lin svarar dock
landstinget for firdtjinsten. Staten ger bidrag for riksfardtjanstresor och
kommunal fardtjanst samt genom forsakringskassorna for sjukresor.

En mindre del i taxis verksamhet ir godstrafiken. Vad giller paketdistri-
butionen har dock under senare ar framfor allt i storstadsomradena bud-
bilsforetagen dominerat marknaden. TaxifOretagens intiikter fér godstrans-
porter berdknas. totalt till ca 50 milj. kr. Resterande del av taxis totala
omsittning — ca 1300 milj. kr. — utgérs av traditionell persontrafik, som
betalas av enskilda personer, foretag och organisationer.

4.4.3 Tidigare reformarbete och pagaende utvecklingsverksamhet

Senaste gdngen taxi var foremal for en mer 6vergripande Gversyn var i
utredningsbetinkandet Taxi — krav och utvecklingsméjligheter (Ds K
1979: 4). Detta lag till grund for ett riksdagsbeslut om taxitrafik vid 1979/80
ars riksmote (prop. 1979/80: 142, TU 27, rskr. 403). Riksdagen betonade
hidr taxis roll i den kollektiva trafikférsorjningen. En 6kad samverkan
forordades ske mellan myndigheter, taxi, kommuner, landsting och huvud-
ménnen for kollektivtrafiken. Regleringen kring taxitrafiken innefattande
behovsprévning ansgs i stort sett bora vara kvar oférandrad. Erfarenhe-
terna i storstadsomradena bedémdes dock ge vid handen att tillimpningen
dér av behovsprévningen fortsittningsvis borde vara sa flexibel att efter-
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frgan dven vid hogtrafik skulle kunna tillgodoses. Vidare utmonstrades
genom riksdagsbeslutet det tidigare begreppet stationsort och infordes
trafikomrade — eventuellt med uppstillningsplatser pa landsbygden —
samt kommenderingsplaner. Nar det gillde taxitillstind fick juridiska per-
soner samma mojligheter att driva taxiverksamhet som fysiska personer.
Stor vikt lades vidare i riksdagsbeslutet vid utvecklingen av tekniska
hjalpmedel som bestéllnings- och trafikledningssystem och taxametrar for
att effektivisera och rationalisera taxis verksamhet. Tillstindsinnehavarna
ansags regelméssigt bora vara anslutna till en gemensam bestillningscen-
tral. 1 beslutet togs vidare upp frigan om taxitaxans konstruktion liksom
atgarder for att komma till ritta med olaga yrkesmassig trafik, s. k. svart-
akning.

Nar det giller tekniska hjalpmedel borjade i mitten av 1970-talet disku-
teras en effektivisering av taxis véxlar i storstadsomridena. Méjligheterna
att utveckla de befintliga systemen bedémdes da som sma. Ett sitt att
komma till ritta med problemen beddmdes vara att inforskaffa ett nytt
datoriserat bestillnings- och trafikledningssystem. Ett sddant system,
TAXI-80, togs i bruk aren 1982-1983 i Stockholm, Géteborg och Malmé.
TAXI-80 har darefter inforts pa ytterligare nagra platser i landet.

Diskussionen har varit intensiv om det nya systemets fortjianster och
brister. Onskemal har ocksa forts fram om nya organisationsformer med
kompletterande bestillningscentraler for att frimja konkurrensen inom
taxinaringen. Transportradet har mot bl. a. denna bakgrund pa regeringens
uppdrag utvirderat TAXI-80-systemet. Rédet har i sin utredning, som
presenterades i april 1986, genom undersékningar fére och efter systemets
inférande | Géteborg visat att produktiviteten har kunnat okas. Aven
undersokningar i Stockholm talar for att produktiviteten 6kat nagot till
foljd av TAXI-80-systemet. Andra effekter for taxidgarna och taxiforarna
ir att uppdragsformedlingen numera anses ske pa ett rattvisare sitt dn
tidigare samt att arbetsforhallandena bedoms ha forbittrats. Transportré-
det finner ocksé att ¢n datoriserad bestéllningscentral som TA X1-80 skapar
mojligheter for en bittre samordning av de samhillsbetalda resorna. Ut-
redningen konstaterar att den tekniska sidan av TAXI-80-systemet synes
fungera relativt vil. Vissa justeringar i systemet anses dock erforderliga.

Bland de negativa effekter radet uppmérksammat r att det tidvis kan
vara mycket svart att komma fram till taxis vixel. Utredningen anser att
detta ar oacceptabelt. Trots att tekniken i TAXI-80 med tiden har fungerat
allt battre féreligger vidare enligt ridet ett missndje med taxis satt att skota
bestillningarna. Frigor som arbetsdisciplin, lojalitet, utbildning, kollegiali-
tet osv. trider hir i forgrunden. Utredningen ger vid handen att problem i
vissa fall foreligger med att fi ut kommenderade bilar i trafik. Vidare tar i
Stockholm ett stort antal bilar dven emot bestillningar frin andra bestill-
ningscentraler. Dirtill forekommer i stor omfattning att forare inte accep-
terar uppdrag vilka upplevs som mindre attraktiva. Dessa brister i efterlev-
naden av regelsystemet bidrar till en 6kad véntetid i savil taxis vaxel som
pa bestillda bilar.

Nar det galler mojliga forbittringar foreslér transportradet att TAXI-
80-systemet bibehalls och utvecklas ytterligare men att lagstiftningen an-
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passas si att konkurrerande bestallningscentraler kan inréttas i storstads-
omradena. Vidare forordas att en taxifigare endast far tillhora en bestill-
ningscentral samt att bestéliningscentralerna bor drivas av ett organ, t.ex.
ett bolag, en stiftelse eller en forening, som dr skilt frn taxifdreningen.
Radet anser att fler trafiktillstdnd behovs i storstadsomradena, att samord-
ningen av de samhillsbetalda tjansterna bér underlattas, att trafik-
omradesindelningen for Stockholmsregionen bor ses dver samt att taxi-
taxan bor anviandas som ett medel for att battre stimulera till okad effekti-
vitet. Transportradet anser vidare att en 6kad konkurrens inom taxiniring-
en kan tillskapas dels genom ett okat antal tillstdnd, deis genom flera
bestillningscentraler. Samtidigt understryker transportrddet lansstyrel-
sens ansvar for faststillelse av trafikomradesindelning, uppfoljning av
kommenderingsplaner m. m.

Forutom transportradets utredning har ett betydande utrednings- och
forskningsarbete ocksa bedrivits i transportforskningsberedningens regi.
Utvecklingsarbete har vidare skett lokalt och regionalt hos kommuner,
lansstyrelser, landsting och inte minst inom taxibranschen sjilv. T det
foljande beskrivs en del av detta utrednings- och utvecklingsarbete.

For att utveckla system for marknadsforing och etablering av regionala
bestillningscentraler har bolaget Taxi Tel Bestillningscentraler AB bil-
dats. Bolaget samégs av Svenska taxiforbundet och SOS Alarmering AB
som i sin tur dgs av televerket, Svenska kommunforbundet och Lands-
tingsforbundet. Avsikten dr att inom ramen for ny teknik inféra olika
funktioner for att effektivisera och utveckla taxitrafiken i friga om savil de
transporter som samhallet efterfrigar som den 6vriga verksamhet som taxi
bedriver. Vid ett helt utbyggt system kan det bli mojligt att med ett enda
telefonnummer utan riktnummer né niarmaste bestillningscentral. De fors-
ta regionbestillningscentralerna berdknas kunna tas i drift under senare
hilften av ar 1987. Bolagets ambition &r att ett rikstickande system skall
kunna vara mgjligt att uppna i borjan av 1990-talet. Bestillningscentralerna
ar tankta att under dagtid nar efterfrigan pa taxi ar betydande ha ett
bestillningsomrade som dr kommunvis avgriansat. Vid tider nir underlaget
ar starkt begriansat som under nétter kan didremot bestillningsfunktionen
sammanforas mcd en ldnsalarmeringscentral och ges ett stdrre upptag-
ningsomréade.

1 Orebro lLin har pa initiativ av lansstyrelsen startats ett projekt om en
gemensam bestéllningscentral for samhéllsbetalda resor och dvriga taxire-
sor i lanet. Arbetet bedrivs under en ledningsgrupp bestiende av fortroen-
devalda fran landstinget, kommunférbundets linsavdelning, trafikhuvud-
mannen och taxi. Ledningsgruppen arbetar tillsammans med Taxi Tel i
syfte att Orebro lidn skall utgora ett foregangslin for utveckling av region-
bestillningscentraler. Transportforskningsberedningen har vidare anvisat
sarskilda medel till projektet for utveckling och anpassning av ett plane-
ringssystem for samordning av samhillsbetalda taxiresor.

Inom projektets ram har en utredningsrapport tagits fram i januari 1986
som visar att infdrande av datorstdd for planering och samordning av
sambhiillsbetalda resor kan ge en kostnadsbesparing pa ca 12 procent, eller
nara 20 milj. kr. per &r i Orebro lan. Forutsittningar for att besparingen
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skall kunna realiseras ar dels att alla samhéllsbetalda resor samordnas i en
regionbestillningscentral, dels att regionbestillningscentralen kan na
samtliga anslutna fordon i lanet oavsett var de befinner sig och dels att
anslutna fordon méste vara utrustade med en registrerande taxameter som
gor det mojligt att automatiskt efterbehandla Kkreditresor. Enligt projektets
tidsplan kommer ett forsdk med en gemensam bestallningscentral att inle-
das hosten 1987.

Viésternorrlands lin deltar ocksa aktivt i utvecklingen men efter delvis
andra utgangspunkter ian Taxi Tel. Initiativet ligger hir huvudsakligen hos
taxibranschen sjialv. Enligt planerna kommer Viisternorrlands lin inom ett
par ar att ha en datoriserad lansbestillningscentral att tillgd medan lokala
terminaler placeras hos resebyrier, taxistationer, sjukhus, kommuner etc.
For att ge taxibranschen majlighet till framtida expansion har linsorganisa-
tionen, Vasternorrlands Taxiforbund, bildat bolaget Taxi Vasternorrland
AB. Bolagets affarsidé ar att dga och driva trafikomradescentralerna,
svara for gemensamma inkop, service och utbildning samt utveckla olika
trafiktjinster som flygtaxi, taxilimousine, paket- och budservice, bevak-
ningsuppdrag m. m.

I sammanhanget kan ocksa niimnas att taxi allt mer borjat betraktas som
en integrerad del av langviga resor. Genom samarbete med bl.a. inrikes-
flyget har etablerats flygraxi som innebdr att reseniren pa sin flygbiljett
ocksé kan boka anslutande taxiresor.

Vad giller taxefrdgor har transportridet tillsammans med transport-
forskningsberedningen arbetat med ett projekt, bendmnt “konstruktion
och prov av alternativa taxor med taxi’’. I samarbete med taxiforeningen i
Avesta kommun har provats en ny taxitaxa som dr enklare till sin utform-
ning dn den nuvarande rikstaxan. Syftet har ocksa varit att se om det gar
att 6ka effektiviteten inom néiringen och att 6ka kundernas benigenhet att
samaka. En utvirdering av taxefrsdket héller pd att ske. Darvid jimfors
bl.a. taxeutfallet med vad rikstaxan skulle ha givit. Likasd har gjorts
miétningar av kunders och forarcs/agarcs attityder till den nya taxan.

Den snabba kostnadsutvecklingen for fardtjinsten i samhillet har gjort
att flera initiativ tagits for att dstadkomma kostnadsminskningar genom
samordning dar en viss samikning forutsitts. Malmé har utvecklat det
storsta samordningssystemet i landet for fardtjanst. Ungefar hilften av alla
resor kan samordnas i systemet vilket berdknas ge en besparing pa ca 15
procent. 1 Bords kommun har i samarbete mellan Boras Lokaltrafik, trans-
portforskningsberedningen och Volvo Transportsystem byggts upp en be-
stallningscentral for taxi, kompletteringstrafik och fardtjinst. For samord-
ning och planering av fardtjanst har utvecklats ett sarskilt datorsystem —
SPAT (SamPlanerad Anropsstyrd Trafik). Resultat av verksamheten visar
att den totala kostnaden for fardtjansttrafiken kan sinkas med 15-20
procent jamfort med ett resande utan aktiv trafikplanering.

I Stockholms lin samordnas i dag det regelbundna fardtjanstresande
som sker till arbets- och utbildningsplatser. Studier har ocksa gjorts dver
vilka besparingar som kan uppnas med en mer utvecklad samordning.
Undersokningen visar bl. a. att ca 45 procent av resorna kan samordnas i
regionens inre del om starttiden for varje resa skiljer sig hogst 15 minuter
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samtidigt som omvagen for kunderna begransas. Den méjliga besparingen i
hela regionen har for ar 1983 beriknats till 20—30 milj. kr., vilket motsva-
rar ca 8 procent av den totala firdtjanstkostnaden.

For att f& en 6kad samakning i taxifordon som anvinds inom riksfdrd-
tjiinsten har transportradet och Svenska Taxitransporter AB slutit ett avtal
om inrittande av en rikstickande bestillningscentral. Bakgrunden ar det
stora antal riksfardtjanstresor som sker med taxi och att resorna, trots att
de iar jamforelsevis korta, kostar mer dn resor med tig eller flyg. Bestall-
ningscentralen anvinder sig av sex regionala centraler. Det kan konstate-
ras att verksamheten redan lett till en 6kad samakning och dirmed ocksa
till vissa kostnadsdimpningar.

Aven vad giller sjukresor har initiativ tagits for att effektivisera verk-
samheten. I sjukreseutredningen 1982 pekades pa att mojligheterna att
samordna resorna och gora besparingar férsvaras bl. a. av att huvudmiin-
nen — kommunerna, landstingen och forsidkringskassorna — har olika
regler for kostnadsansvar och erséttning fOr taxiresor. Ealigt utredningen
skulle en 6kad samordning frimjas av gemensamma bestillningscentraler
och av att landstingen ensamma var ansvariga for sjukresorna. P4 initiativ
av socialdepartementet har dérefter viss forsdksverksamhet bedrivits pa
olika platser i landet.

I sammanhanget kan ocks& nimnas att i Orebro har nyligen en dverens-
kommelse triaffats mellan kommunen och forsikringskassan som innebar
att firdtjinsten i fortsittningen fr anvindas ocksé vid sjukresor. Overens-
kommelsen beddms leda till battre ekonomi och effektivare verksamhet for
samtliga parter. Fardtjanstresenéren far billigare resor och minskat krang-
el. Taxi far visst administrativt merarbete men samtidigt sannolikt fler
resor. Socialférvaltningen far 6kade mojligheter att samordna resandet och
kan gora besparingar. Forsikringskassan fir en forenklad administration
och kan diarmed ocksa gora besparingar.

4.4.4 Overvaganden

For att en tillfredsstallande kollektivtrafik skall kunna erbjudas har taxi en
viktig uppgift att fylla. Genom riksdagens beslut ar 1980 har ocks taxitra-
fikens betydelse for den lokala och regionala kollektivtrafiken betonats.

Taxi utnyttjas i betydande utstrickning av kommuner och lanstrafikfore-
tag for sddana uppgifter som t. ex. firdtjénst, skolskjutsning och komplet-
teringstrafik. Genom framfor allt fardtjanstens kraftiga expansion samti-
digt som riksfirdtjansten inforts har andelen samhallsbetalda resor 6kat
kraftigt och kommit att svara for drygt hilften av taxis intiikter. Taxi har
darmed allt mer borjat betraktas som en del av kollektivtrafiken och
taxitrafiken har i minga delar av landet fitt en allt storre betydelse for
méjligheterna att uppna det trafikpolitiska malet om en tillfredsstillande
och effektiv trafikférsorning. Den tekniska utvecklingen har dessutom
gett taxindringen nya mojligheter att effektivisera verksamheten och infora
de nya tjanster som marknaden efterfragar. Okade krav och 6nskemél har
ocksa stallts pa taxi frin skilda kundgrupper vad giller effektivitet, nya
transportuppdrag, serviceformaga, samverkan med andra firdmedel, ka-
pacitet och tillganglighet.

Prop. 1986/87: 5

27



Anpassningen till de dndrade forhallandena har f6r taxis del inte gitt
utan problem. Med de olikartade forutsattningar som taxi verkar under
fran storstadsomraden till glesbygdsregioner skiljer sig problemen mellan
olika delar av landet. Gemensamt ar dock i flera fall problem med lénsam-
het, effektivitet och kundservice. Inom branschen har beniigenheten till
forandringar varit 1dg. I ménga fall sammanhénger problemen med den
starka dominansen av enbilsforetag samt det svaga inflytande som de
storre foretagen har 6ver branschens verksamhet. Bestillningscentraler-
nas organisation och effektivitet ar vidare foreteelser som allt mer kommit
att uppmirksammas. I regioner med ett mer begrénsat trafikunderlag kom-
mer vidare ofta i féorgrunden taxis mdjligheter att genom samordning tillgo-
dose det allménnas krav vad giller samhallsbetalda resor och att uppritt-
halla en tillfredsstallande kollektiv trafikférsérjning. Krav pa att tillhéra en
enda bestillningscentral liksom regler for bl.a. uppstillningsplatser for
fordon ar dessutom fragor som hiar kommit att diskuteras. I storstadsomri-
den har vidare aktualiserats fragor om kompletterande och konkurrerande
bestéllningscentraler.

Taxifrigorna har under senare &r varit foremdl for en bred diskussion
och ett flertal utredningar hos saval statliga och kommunala organ som
inom taxinaringen sjalv. Utredningarna har spant dver ett vitt falt alltifran
organisationsformer till olika tekniska losningar. I manga fall har intresset
koncentrerats till den statliga regleringen och den interna reglering inom
taxi, som det nuvarande systemet skapat forutsiattningar for. Krav har
ocksd stllts pa en omprévning av de villkor som omgirdar taxinaringen.
Vissa delreformer har successivt genomforts men den grundliggande lag-
stiftningen har bestdtt. Taxis egna regler har inte heller genomgatt nigra
storre forindringar. Dessa forhallanden torde ha bidragit till att taxinaring-
en trots allt inte har kunnat utvecklas sa snabbt och i den riktning som frin
allminna synpunkter hade varit onskvirt.

For att framja en sund utveckling av taxiniringen och 16sa problemen
med I6nsamhet, effektivitet och kundservice kan atgirder diskuteras pa
dels kort sikt, deis 1ang sikt.

For atgarder pa kort sikt vill jag understryka att det redan inom ramen
for gillande lagstiftning dr mdéjligt att vidta en rad atgarder som Gkar
konkurrensen och hojer effektiviteten inom branschen. Dér behov finns dr
det salunda mojligt att forbattra taxiutbudet genom att Gka antalet tillstdnd
och darvid i férsta hand ge dessa till féretag som kan féra utvecklingen i
niringen framat. Hiansyn kan hér tas till niringslivets och kommunernas
behov av transportkapacitet. Lansstyrelserna bor ocksé battre dvervaka
att de taxibilar som enligt kommenderingsplanerna skall vara i trafik verk-
ligen ar det. Detta skulle kunna visentligt 6ka tillgdngen pa bilar.

Det ir vidare mojligt inom ramen for gillande regelverk att i vissa fall
fringa huvudregeln om att taxiforetagen skall tillhéra en enda bestéallnings-
central. Dirigenom kan man 6ka konkurrensen. Erfarenheterna fran de
projekt dir kommuner och landsting engagerat sig i taxifrdgor och det
utvecklingsarbete som taxi sjalv bedriver visar ocksa pa de forandringar
som kan ske genom nya samverkansformer och organisationsldsningar.
Intressanta exempel ar hir bl. a. den nya organisationsform som inforts i
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Malmo kommun och i Visternorrlands lin dir bestéllningscentraler drivs i
bolagsform skilda fran taxidriften.

Yiterligare exempel dr frigan om trafikomrédets geografiska utstrack-
ning. Nuvarande praxis innebér att trafikomradena frin att i vissa fall ha
varit begriansade till kommundelar ofta utstrickts till att utgéra en hel
kommun. Jag anser att med den utveckling som #r pa ging kan dven en
sadan utstrickning i ménga fall visa sig otillricklig for en rationell trafikfor-
sorjning. Bestimmelserna kan allts innebira att befintlig fordonskapacitet
inte utnyttjas effektivt. En ytterligare utvidgning — sérskilt i de befolk-
ningstita regionerna — till att utfora trafik i storre trafikomraden liksom
mellan olika trafikomraden skulle, som ocksa transportradet framhallit i
samband med utvirderingen av TAXI-80, med all sannolikhet innebéra
minskade kostnader for samhillet, 6kad l6nsamhet for taxiniringen och
béttre service for taxis kunder.

Sammantaget innebir detta att taxindringen tillsammans med ansvariga
myndigheter och kundgrupper har betydande mgjligheter att inom ramen
for gillande regelverk dstadkomma en effektivare och mer kundinriktad
taxitrafik. Valet av limpligaste form for taxis verksamhet maste dock hela
tiden anpassas till de skilda forhdllanden som rader i landets olika delar.

Det finns i detta sammanhang anledning att siarskilt kommentera taxitra-
fiken i Stockholmsomridet. Genom transportrddets utredning om
TAXI-80 har som tidigare beskrivits vissa brister och missférhéllanden
uppmirksammats. Léansstyrelsen i Stockholms lin har ocksa genom en
skrivelse till regeringen den 6 februari 1986 patalat flera problem och
begirt att atgirder skyndsamt vidtas i friga om bestéllningsverksamheten
for taxi inom Stockholmsomridet. Jag har ocksé erfarit att utehillningen
under ladnga perioder ligger 20—25 procent under kommenderingsplanens
niva. Detta dr en visentlig forklaring till den bristande tillgingen pa taxibi-
lar.

For att 6ka konkurrensen och utehdllningen av bilar i Stockholmsomra-
det har regeringen genom stéllningstagande till tva besvirsarenden tidigare
denna dag bifallit inneliggande ansékningar om ytterligare tillstand. Detta
innebar att antalet taxitillstdnd i omridet 6kas med drygt 60 stycken.
Jamfort med det totala antalet innebir detta en inte obetydlig 6kning. Med
hédnsyn till den kapacitetsutbyggnad som diarmed mojliggérs bor kundser-
vicen kunna forbattras i Stockholmsomradet.

Jag kommer dven i fortsattningen att noga folja tillgdngen pa taxibilar
savil i Stockholmsomradet som i 6vriga delar av landet. Dar utehallningen
inte ar tillfredsstéillande dr jag beredd att verka for att antalet tillstind
okas. Jag vill vidare understryka att det 4r angeliiget att, som riksdagen
framholl ar 1980, linsstyrelserna fortlopande dvervakar efterlevnaden av
kommenderingsplanerna och kraftfullt beivrar underlatenhet att flja des-
sa.

Jag anser vidare att en kostnadsanpassad taxa kan leda till effektivise-
ringar inom taxi och 6ka kundservicen. Det dr darfor angeliget att tran-
sportradet paskyndar sitt arbete med dversynen av taxans konstruktion.

Nar det galler en mer ldngsiktig Iésning anser jag som princip att utvar-
na av yrkestrafik sa lAngt mojligt bor fa agera utan konkurrensbegriansande
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regleringar. Min allmiinna instéillning dr ocksa att en utveckling mot biittre
kundservice inom taxiniringen skulle stimuleras genom en ¢kad konkur-
rens och minskad reglering av taxibranschen. Ett nirmande skulle kunna
ske till de regler som redan giller pa t. ex. godstrafikomradet. Jag vill hir
skjuta in att nir jag talar om en minskad reglering av taxiniringen avser jag
inte de regler i YTL som tar sikte pa provningen av en tillstindshavares
lamplighet. Som jag nimnde 1 ett foregende avsnitt har dessa regler
nyligen byggts ut. Det kan forutses att det dven fortsittningsvis kommer
att finnas behov av sadana regler.

Som redovisats pagir ocksd pa flera hdll i landet en utveckling som
sOker anpassa och effektivisera taxitrafiken till nya mer kundinriktade
pagar hos kommuner, landsting och liansstyrelser att tillsammans med
taxindringen prova nya samverkansformer och effektivitetshojande &tgir-
der for taxitrafiken.

I sammanhanget bor nimnas att syftet med den nuvarande regleringen
bl.a. ir att trygga en tilifredsstéliande trafikférsorjning 6ver hela dygnet
och i olika regioner. Jag menar dock att garantier for en tillfredsstillande
trafikforsorjning mycket val kan skapas d4ven om en minskad reglering av
naringen genomfors. Som tidigare framgétt svarar de samhillsbetalda re-
sorna for en mycket stor andel av taxis inkomster. I glesbygdskommuner
kommer praktiskt taget hela den inkomst som taxi har frin stat och
kommun. Dessa inkomster ar sdlunda en forutsittning for att taxiservice
kan erbjudas i dessa omriden. En minskning av den statliga regleringen
och ett dkat kundinflytande skulle darfor sannolikt inte {A nigra negativa
effekter pa tillgAngen pé taxi. Om sédana skulle uppstd 4r det rimligt att
framst kommuner och landsting vid de forhandlingar som fors med taxi om
de samhillsbetalda resorna stiiller krav pa att en viss taxiservice skall
uppritthallas pa tider och i omrdden med ett svagt trafikunderlag. Detta
stimmer vil med det sirskilda ansvar som fraimst kommunerna har fér de
samhillsbetalda resorna. Som framgatt tidigare kan besparingar uppnis
om dessa resor samordnas.

En forutsittning f6r att en minskad reglering skall & asyftat resultat och
leda till en effektivare och bittre taxitrafik ar alltsa ett aktivt engagemang
fran berorda parter. Det giiller sivil taxibranschen sjilv som kommuner,
landsting och andra stora kunder.

I det foregiende har redovisats att det inom taxi finns exempel pa att
man aktivt verkar for forindringar i syfte att béttre anpassa verksamheten
till marknadens behov. Detta ér positivt. Enligt min mening ar det dock
angelaget att dessa fordndringar sker snabbare. Det &r sjilvfallet en sak for
branschen sjilv att se till att den ges en sddan struktur att den ir beredd att
battre kunna tillgodose kundernas skiftande behov och driva trafiken ef-
fektivt. Jag ar 6vertygad om att de synpunkter pa en minskad reglering
som jag nu for fram kan paskynda en sddan utveckling.

Som tidigare framgatt pagir i Orebro lin ett aktivt arbete sdvil hos
lansstyrelsen, landstinget och kommunerna som hos taxi for att erbjuda
linsinvanarna en effektivare och bittre taxiservice. Bl.a. avses under
hosten 1987 inriittas en gemensam bestillningscentral for taxitjanster. En-
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ligt min mening kan just den typen av engagemang vara av intressc om en
minskad statlig reglering av taxibranschen skall ge dsyftat resultat. Jag ser
darfor positivt pa det arbete som pagar i Orebro lin och kommer att verka
for att utvecklingsarbetet skall kunna genomforas. ;\tgz’irder som har kan
komma att aktualiseras ir bl. a. de frigor jag tidigare nimnt om tillstands-
provningen och trafikomrédenas geografiska storlek.

Jag forutsitter att det dven i andra omrdden i riket kan finnas ett
gemensamt intresse hos berérda parter att tillsammans med taxinéringen
soka effektivisera taxitrafiken. Exempel pa detta finns bl. a. frén Uppsala
och Jamtlands lin. Mojligheter bor dven hir finnas att inom ramen for
gillande lagstiftning 4stadkomma en utveckling mot en minskad reglering
och ett 6kat kundinflytande.

Jag vill understryka att de skilda forhallanden som taxi verkar under i
olika regioner talar for att hinsyn bor tas till lokala och regionala férhallan-
den. En betydande flexibilitet bor alltsd utmérka strivandena att astad-
komma en effektivare taxitrafik.

For att folja det reform- och utvecklingsarbete som pigér och fortl-
pande se dver olika regleringsfragor kring taxi har som tidigare nimnts
inom kommunikationsdepartementet inletts en dversyn av laxiniringen.
ring av taxitrafikens reglering for att fraimja en hogre effektivitet och en
okad kundservice. Nar atgirder som foranleder en omprovning av grun-
derna i gillande lagstiftning aktualiseras dr det min avsikt att aterkomma
till riksdagen.

5 Upprittade lagforslag

1 enlighet med vad jag har anfort angicnde godslinjetrafik och transportfor-
medling har inom kommunikationsdepartementet upprittats forslag till

1. lag om #ndring 1 yrkestrafiklagen (1979: 559),

2. lag om andring i lagen (1979: 560) om transportformedling.

3. lag om éndring i lagen (1985: 449) om riitt att driva viss linjetrafik.

Jag anser att lagradets horande pé grund av fragans beskaffenhet skulle
sakna betydelse. Lagradsgranskning bor darfér kunna underlatas.

6 Specialmotivering
6.1 Forslaget till lag om dndring 1 yrkestrafiklagen (1979: 559)

lkap.5§

Genom att kravet pa trafikens behdvlighet och lamplighet vid godslinjetra-
fik foreslés forsvinna (2 kap. 8§ upphiavs) kommer samma regler att gilla
for bada slagen av godstransporter, linjetrafik och bestiliningstrafik. Na-
gon anledning att behdlla bada begreppen finns da inte. For att ett gemen-
samt begrepp omfattande all yrkesmiissig godstrafik skall ansluta sprakligt
till befintlig forfattningstext m. m. foreslas hir bendmningen godstrafik.
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I kap. 8§

Eftersom nagon behovsprovning enligt forslaget intc kommer att finnas
kvar vid godstrafik, kommer reglerna om myndighetstillstand for utékning
av transportkapaciteten endast att fylla ndgon funktion vid den behovspro-
vade persontrafiken. — Sérskild provning angiende anviindande av slap-
fordon och angivande i tillstindet av storsta lastvikt ar inte aktuell vid
yrkesmassig persontrafik utan har betydelse endast for godslinjetrafiken.

6.2 Forslaget till lag om dndring i lagen (1979: 560) om
transportformedling

2kap. 1§

I och med att nagon provning av verksamhetens behévlighet och lamplig-
het inte lingre kommer att goras (2 kap. 3§ foreslds upphéra att gilla)
kommer tillstindsmyndighetens provning att omfatta endast den sékandes
lamplighet. Nagon provning och faststiillelse av turlista behovs di inte.

6.3 Forslaget till lag om dndring i lagen (1985: 449) om ritt att
driva viss linjetrafik

Eftersom begreppet bestillningstrafik for godstransporter foreslas forsvin-
na i YTL bor en motsvarande dndring goras i 7§ forevarande lag.

7 Hemstéallan

Med hanvisning till vad jag nu har antort hemstéller jag att regeringen
dels foreslar riksdagen att anta lagforslagen,
dels bereder riksdagen tillfille att ta del av vad jag har anfort angaende
regleringen av busstrafiken och taxitrafiken.

8 Beslut

Regeringen ansluter sig till foredragandens dvervaganden och beslutar att
genom proposition foresla riksdagen att anta de forslag som foredraganden
har lagt fram,
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