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Tull Herr Statsrddet och Chefen

Jfor Kungl. Kommunikationsdepartementet

Med skrivelse den 14 juni 1952 6verlimnade busslinjeutredningen betén-
kande med forslag till beriknande av tilliggsvirde (goodwill) for bussfére-
tag m. m. (SOU 1952: 20). Av de i direktiven angivna fragestillningarna
hade dérmed goodwillproblemet och frigan om betalning “under bordet”
behandlats.

Sedan delbetinkandet avlimnats, hava vissa férandringar égt rum betrif-
fande utredningens sammansittning. Sdlunda har ledamoten av riksdagens
forsta kammare, statsradet I. Persson den 30 juni 1952 erhillit begirt entle-
digande fran uppdraget sisom ledamot av utredningen. I hans stille har
samma dag ledamoten av riksdagens andra kammare, hemmansigaren K. A.
Andersson férordnats till ledamot av utredningen. Vidare har talmannen i
riksdagens andra kammare, stadsbibliotekarien G. V. Nilsson den 26 mars
1953 erhallit begirt entledigande fran uppdraget sisom ledamot och tillika
ordférande i utredningen. I hans stille har ledamoten av utredningen,
landssekreteraren A. N. O. Hulterstrom férordnats att i egenskap av ord-
férande leda utredningens arbete samt ledamoten av riksdagens andra kam-
mare, trafikinspektoren C. O. Nilsson forordnats att vara ledamot av utred-
ningen. Slutligen har, sedan direktéren G. Lydén avlidit, direktoren H.
Gradin férordnats att fran och med den 1 februari 1954 vara ledamot av
utredningen i Lydéns stille.

Sasom utredningens sekreterare har tjénstgjort hovrittsridet A. W.
Stoltz.

I £6ljd av ovan redovisade foridndringar med avseende 4 utredningens
sammansittning och den omstindigheten, att sekreteraren tidvis tagits i
ansprdk for annat kommittéarbete och domstolstjénstgoring, har utred-
ningsarbetet under vissa tider varit nedlagt.

Utredningsméinnen hava fér fullgérandet av aterstoden av utrednings-
uppdraget gjort rundfragor i skilda hinseenden till atskilliga statliga myn-
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digheter och enskilda intressegrupper samt i studiesyfte foretagit tre resor
inom riket.

Nuvarande lidnsassessorerna A. O. Lonegren och C. G. Wennberg samt
assessorn i overstathallarambetet S. Villner hava efter givha bemyndiganden
antlitats for vissa specialundersékningar.

Under tiden efter den 14 juni 1952 har utredningen jamlikt Kungl. Maj:ts
brev den 2 december 1949 till utredningen angiende handliggningen av
vissa #drenden betriffande tillstind till linjetrafik med omnibus avgivit
yttranden 6ver omkring 140 ansokningar av juridisk person om tillstind att
oppna eller fran annan dvertaga busslinjetrafik. Assessorn vid Stockholms
radhusritt G. A. S. Eberhardt har bitritt utredningen med detta arbete.

Utredningsminnen hava betriffande de i detta delbetinkande behandlade
sporsmalen arbetat efter tva alternativa linjer. Av skil, som angives i be-
tinkandet, har emellertid arbetet slutforts helt i anslutning till de i direk-
tiven angivna fragestéillningarna.

- De sakkunniga fa hidrmed overlimna betinkande roérande oversyn av
vissa bestimmelser i 1940 ars férordning angéende yrkesmissig automobil-
trafik m. m. jimte forslag till lag angéende foretag, som driva yrkesmissig
trafik med omnibus.

Det utredningen i direktiven limnade utredningsuppdraget dr dirmed
slutfoért. Intill dess Kungl. Maj:t annorlunda férordnar tillkommer det ut-
redningen att yttra sig i de med Kungl. Maj:ts férenimnda brev av den 2
december 1949 avsedda drendena.

Vid betiankandet finnes fogad reservation av ledamoten Gradin.

Stockholm den 29 juni 1955.

O. Hulterstrom

Karl Andersson H. Gradin Olof Nilsson Robert Nilsson
/ Wilhelm Stoltz



Forfattningsforslag

Forslag till lag angaende foretag, som driva yrkesmiissig trafik med omnibus

Hirigenom férordnas som foljer.

18.

Tillstdnd, varomn stadgas i férordningen den 25 oktober 1940 (nr 910) an-
giende yrkesmissig automobiltrafik m. m., till yrkesmissig trafik med
omnibus ma meddelas, forutom at fysiska personer, allenast at aktiebolag,
som hava till huvudsakligt andamal att bedriva saddan trafik (busstrafik-
aktiebolag). Med tillstand till omnibustrafik avses jamval medgivande att
overtaga gillande sadant tillstand.

Utan hinder av vad salunda stadgas ma trafiktillstind, som avses i forsta
stycket, meddelas for statlig eller kommunal inrittning. For sarskilt fall
mi ock sadant tillstind meddelas annan juridisk person én i forsta stycket
sigs.

2 8.

I fraga om busstrafikaktiebolag skola de angdende aktiebolag enligt lag
i allménhet gillande stadganden linda till efterrittelse, savitt ej annat féljer
av vad hir nedan férordnas.

3 §.

Bolagets firma skall innehalla ordet busstrafikaktiebolag.

Aktiebreven skola vara stéllda till viss man. Detsamma géller i fraga om
teckningsrittsbevis och delbevis, varom stadgas i 56, 64, 175, 176 och 222 §§
lagen den 14 september 1944 om aktiebolag.

4 §.

Forvirv av aktie annorledes dn genom bodelning, arv eller testamente vare
icke gillande, med mindre forvirvet godkints av myndighet Konungen be-
stimmer. Erinran hirom skall intagas i bolagsordningen si ock i varje
aktiebrev.

Vill ndgon 4 exekutiv auktion inropa aktie, skall bevis om medgivande till
forviarvet vid auktionen foretes, vid dventyr att inropet eljest ar ogillt.




5 8.

Utdelning & aktie m4 ej ske till annan én den som ir att gentemot bolaget
anse sasom aktiedgare. Till aktiebrev utfirdade utdelningskuponger skola,
da dari avsedd utdelning uppbires, av aktiefigaren forses med kvitto 4 wt-
delningen. Vad nu sagts skall finnas angivet i bolagsordningen och aktie-
breven.

6 §.

Over beslut, varigenom myndigheten vigrat godkinnande av aktieférviry,
maé klagan foras hos Konungen genom besvir.

Statens biltrafiknamnd #dger med iakttagande av stadgad besvarstid under
Konungens prévning draga siddant beslut, som avses i 4 § och ej giller tiill-
amnat exekutivt forvirv.

7.8

Med dagsboéter straffes:

1. den som i framstéillning om godkdnnande av aktieférvirv uppsatligen
meddelar oriktig eller vilseledande uppgift;

2. styrelseledamot, med vars begivande utfirdas aktiebrev, teckningsritts-
bevis eller delbevis, som #r stillt till innehavaren, eller aktiebrev, i villet
icke intagits erinran varom férmailes i 4 § forsta stycket; samt

3. styrelseledamot eller likvidator, dir han uppsatligen eller av vardslds-
het later i aktieboken verkstilla inféring av forvirv av aktie, oaktat forvar-
vet icke blivit godkant efter vad i 4 § ségs, eller later verkstilla utdelning &
aktie i strid mot bestammelserna i 5 §.

8 §.

Narmare foreskrifter for tillimpningen av denna lag meddelas av Ko-
nungen.

Denna lag trader i kraft den

Forslag till forordning om éindring i Kungl. Maj:ts forordning den 25 oktober
1940 (or 910) angaende yrkesmiissig automobiltrafik m.m.

Hiarigenom forordnas, dels att 12 och 31 §§ kungl. férordningen den 25
oktober 1940 angiende yrkesmissig automobiltrafik m. m. skola erhalla
andrad lydelse pa sitt hir nedan angives, dels ock att i férordningen skall
inforas en ny paragraf, betecknad 35 a §, av den lydelse nedan sigs.




12 §.

Trafiktillstind ma — — — vrigt lamplig.
Trafiktillstind ma — — — befinnes lamplig.
Tillstdndet skall — — — samtrafikens bedrivande.

For meddelande av tillstand till trafik med omnibus &t annan én fysisk
person giller i vrigt vad ddrom finnes i lag stadgat.

31 §.

1 mom. Utdvare av yrkesmissig trafik skall vara skyldig att fora trans-
porthandlingar och driftstatistik i enlighet med bestimmelser, som bil-
trafiknimnden ma finna skidl meddela, divensom att till nimnden eller
myndighet, som meddelat honom trafiktillstind, insinda sidant samman-
drag av driftstatistiken eller de uppgifter angéende trafiken i ovrigt som av
dem infordras.

I 6vrigt skola transporthandlingarna och driftstatistiken hallas tillgéing-
liga for granskning av nimnda myndigheter nir helst sa pafordras.

2 mom. Utdver vad i 1 mom. séigs skall utévare av yrkesmissig trafik med

omnibus vara skyldig att drligen i samband med avgivande av allmén sjilv-
deklaration till den myndighet, som meddelat trafiktillstandet, inkomma
med sirskild sammanstéllning av intéikts- och utgiftsposterna i rérelsen samt
balansrikning, dir siddan upprittats, dvensom att efter framstallning halla
over rorelsen forda handelsbocker tillgingliga for granskning av myndig-
heten.
3 mom. Allmiinna grunder for uppstillning av transporthandlingar och
driftstatistik, som i 1 mom. avses, samt anvisningar fér uppgérande av
sarskilda sammanstéillningar, som i 2 mom. avses, faststillas av biltrafik-
namnden.

35 a §.

Vad som med stéd av bestimmelserna i 31 § 2 mom. inhimtats vid
granskning av handelsbok eller sirskild sammanstillning dirav ma ej yppas
i vidare mén an som erfordras for vinnande av det med granskningen av-
sedda dndamalet. Bryter nigon hiremot straffes, diar han ej for sin for-
seelse dr underkastad ansvar for tjinstefel, med dagsboter eller fingelse
i hogst sex ménader.

Denna foérordning skall trida i kraft den

Efter en tid av tre &r fran nimnda dag skola nu géllande tillstand till
trafik med omnibus, vilka meddelats enskild juridisk person, upphora att
gilla, savida icke den myndighet, som #ger meddela trafiktillstind varom
friga dr, annorlunda férordnar.




FORSTA KAPITLET

Direktiv samt gillande forfattning och historik

Direktiven foér utredningsarbetet dterfinnas i utredningens den 14 juni
1952 avgivna delbetinkande med forslag till beriknande av tilliggsvirde
(goodwill) for bussféretag m. m. (SOU 1952: 20).

I delbetinkandet har utredningen redogjort fér det huvudsakliga inne-
hallet av forordningen den 25 oktober 1940 angdende yrkesméssig automo-
biltrafik m. m. i de delar, som nidrmast beréra det i delbetinkandet redo-
visade avsnittet av utredningens arbete. Har redovisas de delar av 1940 ars
forordning jamte dess forarbeten och tidigare lagstiftning i dmnet, som
angd nu forevarande avsnitt av utredningsarbetet.

Yrkesmaéssig ar enligt 1940 ars forordning sadan trafik, i vilken automo-
bil jamte forare mot ersittning tillhandahalles allmidnheten foér person-
eller godsbefordran (1 §). Den yrkesmaéssiga trafiken uppdelas i linjetrafik
och bestéllningstrafik (4 §). Forutsattning for ratten att bedriva yrkesmais-
sig trafik ar enligt 5 § att vederborligt tillstand, s. k. trafiktillstdnd medde-
lats. Tillstind att bedriva linjetrafik meddelas, i fraga om linjetrafik &
vagstricka, som ar beldgen i mer &n ett ldn, eller mellan orter inom skilda
lan, av statens biltrafikndmnd, samt i §vriga fall av lansstyrelsen i det lén,
varest linjetrafiken skall 4ga rum. Tillstand till bestallningstrafik med buss
meddelas av lansstyrelsen i det l4n, varest stationsort for bestallningstrafi-
ken skall forlaggas.

Forfarandet i samband med ansékan om trafiktillstand regleras i 7—11
§§. Vid ansokan om sadant tillstand skola fogas handlingar, som éro dgnade
att bestyrka sokandens lamplighet sdsom utovare av det slag av yrkesmassig
trafik, ansokningen avser, varjamte ansokningen, da fraga ar om linjetrafik,
skall innehélla uppgift om linjestrackning eller om de orter, mellan vilka
trafiken skall bedrivas, dvensom uppgifter om den taxa och, i forekom-
mande fall, den turlista for befordringen, som onskas faststilld, samt om
huru trafiken i 6vrigt skall anordnas och bedrivas. Over ans6kan om sadant
tillstand till linjetrafik, som det tillkommer linsstyrelse att bevilja, skell
linsstyrelsen ej mindre hora vederborande polismyndighet samt trafikfors-
tag och sammanslutningar av utévare av yrkesmissig biltrafik, som beréras
av den ifrdgasatta trafiken, dn &ven, om férhéllandena déirtill féranleda,
limna vederborande vigstyrelse, kommuner och andra, som #rendet ken
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annga, tillfille att yttra sig. Avser ansokningen ritt till busslinjetrafik ute-
sltutande inom viss stad eller inom stad med dess nirmaste omgivning, skall
dyylikt tillfdlle alltid beredas vederbérande kommunala férvaltningsmyndig-
heet i staden. Over ansokan om tillstind till siddan linjetrafik, for vars be-
drrivande biltrafiknimndens tillstand erfordras, skall nimnden infordra ytt-
raanden av vederbdrande lénsstyrelser, som hava att verkstilla den utred-
niing, som foérut namnts. Lénsstyrelse skall éver ansdkan om tillstand till
beestillningstrafik hora polismyndigheten i den avsedda stationsorten for
forrdonet samt bereda trafikforetag, sammanslutningar av utévare av yrkes-
madéssig trafik samt andra inom lénet, vilka drendet kan anga, tillfille att
ytttra sig. I vissa ansékningsdrenden mé infordrande av yttranden inskrinkas
elller underlatas, niamligen bl. a. d4 ansokningen avser tillstind att uteslu-
tainde befordra skolbarn och liarare till och fran skola eller att vid fard med
pezrsonbil till och fran egen arbetsplats medtaga uteslutande andra personer
pai vég till och fran arbetsplats.!

Vid provning av ansdkan om trafiktillstdnd skall avseende framst fistas
vicd frdgan om trafikens behdvlighet och limplighet samt huruvida sokanden
kaan anses lampad att bedriva avsedd trafik. Dir flera sékande finnas, ma
tidlpunkten for ansokans ingivande icke vara avgérande for foretride dem
emellan. Meddelat trafiktillstind skall stillas & viss fysisk eller juridisk
perrson; tillstdnd till bestillningstrafik ma dock meddelas juridisk person
alllenast om sérskilda skil dartill dro. Tillstdndet skall upptaga de villkor
octh bestimmelser, som prévas nodiga, varvid givetvis bl. a. erforderliga
foreskrifter angdende samtrafik skilda busstrafikforetag emellan kunna
meeddelas. For samtrafik med vissa andra trafikforetag ar sorjt genom en
be:stimmelse,? att tillstand till linjetrafik i erforderlig utstrickning bér
up)ptaga foreskrift om skyldighet att driva samtrafik med anslutande jérn-
viigs-, sparvigs- eller sjotrafikforetag samt om sittet for samtrafikens be-
drrivande (12 §).

For linjetrafik bor — efter nodig utredning — turlista i erforderlig om-
fatttning faststillas av myndighet, som meddelat trafiktillstindet. I fraga
om trafik, vartill biltrafiknimnden medgivit tillstind, ma dock nimnden
uprpdraga it linsstyrelse att faststilla turlista (14 §). Fér linjetrafik fast-
stéilld turlista skall linda till efterrittelse vid trafikens utdévande, dock att
tilllfalliga avvikelser frin turlistan ma dga rum pa grund av oférutsedda
ommstindigheter (23 § 2 mom.).

"Trafiktillstdnd skall, savitt ej sirskilda omstindigheter till annat féran-
ledla, galla tills vidare (17 § 1 mom.). Har tillstaindshavaren avlidit eller f6r-
saitts i konkurs, ma rorelsen under vissa forutsattningar fortsittas under
hoigst ett &r (17 § 2 mom.). D4 tillstaindshavare avlidit eller forsatts i kon-

*- Sistnimnda bestimmelse tillagd genom Kungl. férordning den 4 juni 1954 (SFS nr
4077).
2' Tillagd genom Kungl. férordning den 30 juni 1948 (SFS nr 406).
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kurs eller da skil eljest foreligga ma trafiktillstind 6verlatas 4 annan efter
medgivande av den myndighet, som meddelat trafiktillstindet. Vid ansékan
om tillstandets overforande & annan skall fogas avtal, som kan hava upp-
riattats rorande overlatelsen. Den tillstindsgivande myndigheten har att
med avseende & skilen och villkoren for verlatelsen, laimpligheten hos den,
a vilken overlatelsen ifragasittes, samt omstindigheterna i ovrigt prova
framstallningen (18 § 1 mom.).

I 19 § meddelas bestimmelser om &terkallelse eller indragning for viss
tid av trafiktillstind. Sidan atgird kan dga rum vid svéara eller upprepade
overtriadelser av bestimmelserna i forordningen, vid underlatenhet att be-
gagna tillstdndet dvensom nir med hénsyn till trafikens andamaélsenliga
ordnande eller eljest synerlig anledning dértill férekommer.

Har linsstyrelse meddelat trafiktillstdnd skall beslutet delgivas, bland
andra, biltrafiknamnden (15 §). Hos biltrafiknimnden och ldnsstyrelserna
skola foras register over innehavare av tillstand till yrkesmassig trafik
(16 §). 29 § innehaller foreskrifter om taxa i yrkesmissig trafik. Biltrafik-
nimnden skall faststilla allméinna grunder for uppstillning av taxor, me-
dan taxornas faststiillande, savitt giller linjetrafik, ankommer pi den myn-
dighet, som meddelat trafiktillstaindet. Taxorna skola angiva maximiav-
gifter. Betraffande linjetrafiken kan om sirskilda forhallanden déartill foran-
leda vederbérande myndighet i stillet faststilla taxa, innefattande fasta
avgifter. Utovare av yrkesmissig trafik ar enligt 31 § skyldig att fora trans-
porthandlingar och driftstatistik samt att tillhandahalla tillstAndsmyndig-
heterna uppgifter angiende trafiken. Biltrafiknimnden dger enligt 39 §
under vederborande besvirsinstans’ provning draga beslut, som av ldns-
styrelse eller polismyndighet enligt denna forordning meddelats.

Alltsedan ikrafttridandet av 1906 ars forordning om automobiltrafik har
for bedrivande av yrkesmissig trafik erfordrats myndighets tillstand. Mo-
tiven hirfér voro ursprungligen rena sikerhets- och ordningssynpunkter.
Genom den yrkesmissiga biltrafikens kraftiga utveckling hava emellertid
de med kraven pi ett dandamalsenligt ordnande av denna trafik samman-
hiingande sporsmalen kommit att trida i férgrunden, varfor trafikens
reglering genom tillstindsgivning efter hand kommit att framstd som en
allmin angeligenhet av allt storre vikt. Sdsom framgir av den liamnade
oversikten av gillande forordning astadkommes denna reglering for nar-
varande framst genom uppritthéllandet av kraven pa behovlighet och lamp-
lighet av den ifragasatta trafiken samt pa lamplighet hos sokanden.

Behovsprévningen infordes forst genom Kungl. forordningen den 15 juni
1923 om motorfordon och motiverades da! med befintliga trafikmedels an-
sprak pa skydd mot okynneskonkurrens. Foreskriften om behovsprévning

1 SOU 1922:39 sid. 147.
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erholl i forfattningen det innehallet, att vid ans6kningsprévningen hinsyn
skulle tagas till behovligheten och limpligheten av den ifragasatta trafiken. I
forfattningen intogos icke nagra bestimmelser om obligatoriskt horande av
vissa vederborande, utan limnades enligt motiven! den tillstindsbeviljande
myndigheten frihet att ddrmed forfara efter omstindigheterna i varje sir-
skilt fall, varvid dock foérutsattes,® att innehavare av trafikmedel, som
berérdes av en ifragasatt trafik, borde héoras Gver ansékningen om trafik-
tillstand. '

I nastféljande forfattning, Kungl. forordningen den 20 juni 1930 om
motorfordon, intogs uttrycklig bestimmelse om skyldighet for den till-
standsbeviljande myndigheten att 6ver ansékan om tillstind till linjetrafik
héra jarnvagsforetag eller annat trafikforetag, som berérdes av den i an-
sokningen ifragasatta trafiken.

Varken 1923 ars eller 1930 ars forfattning innehéll nagra hallpunkter
for bedomande av, ur vilka synpunkter trafikens behovlighet och lamplig-
het skulle prévas.

I skrivelse den 13 juni 1932, nr 364, anhdll riksdagen, att Kungl. Maj:t
ville lata verkstilla en allsidig utredning av frigan om &tgérder for erna-
ende av en ur olika synpunkter sund reglering av férhallandet mellan bil-
trafik, jirnvigar och sjofart jamte didrmed sammanhingande sporsmal. I
skrivelsen anférdes, bland annat, att det ville synas, som om den av riks-
dagen forordade utredningen i forsta hand borde till omedelbar prévning
upptaga fragan om tillimpningen av motorfordonsférordningens bestammel-
ser betriffande beviljande av tillstand till yrkesmaéssig trafik. Darvid borde
undersokas, dels huruvida begrinsning av befintliga tillstand till yrkesmis-
sig trafik erfordrades, dels ock vilka atgarder, som kunde pékallas f6r erna-
ende av en mera effektiv provning av ansékningar av nya sadana tillstand.

Den av riksdagen begirda utredningen verkstélldes av sarskilt tillkallade
sakkunniga (1932 ars trafikutredning), vilka i ett (otryckt) betinkande
den 22 december 1932 avgéavo férslag om, bland annat, en nirmare reglering
av forutsittningarna for trafiktillstdinds beviljande. I detta d&mne anférde
de sakkunniga,® att vissa av dem berérda omstiandigheter givit dem anled-
ning uppmirksamma fragan, huruvida den behovsprincip, som 1930 éars
motorfordonsforordning asyftade att uttrycka, darstides framtridde med
tillracklig tydlighet. I och fér sig vore den for detta dndamal meddelade
korta anvisningen, enligt vilken gillde att vid provning av ansékan om
trafiktillstind hinsyn skulle tagas till behovligheten och ldmpligheten av
den ifragasatta trafiken, foga upplysande, sa linge icke tillika framginge
nigot om de synpunkter, ur vilka trafikens behovlighet och lidmplighet
skulle prévas. Behovsprincipen hade ej heller alltid vid nimnda forfatt-

1 SOU 1922:39 sid. 146.
2 Prop. 1923 nr 124 sid. 86—87 samt andra lagutskottets utlatande, nr 21, sid. 59.
¢ Prop. 1933 nr 193 sid. 41—42.
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nings tillimpning blivit med eftertryck hévdad. Skil férelage darfor for en
skiarpning av bestimmelsens avfattning dérhén, att trafiktillstind finge
beviljas allenast, direst den ifragasatta trafiken befunnes behovlig och
lamplig samt avsage att tillgodose ett trafikbehov, som icke kunde fyllas
med anlitande av befintliga trafikmedel. Rérande en i overensstimmelse
hirmed avfattad bestimmelse om behovsprévningen anférde de sakkunniga:

I huvudsak asyfta vi att dirigenom understryka nodviindigheten av en nog-
grann behovsprévning — prévningen da ténkt i fraimsta rummet ur det allménnas
och icke ur intressenternas synpunkt. Ur det allmiéinnas synpunkt kan &ter be-
hov av nytt tillstind icke anses foreligga, direst icke det ifragasatta trafikforeta-
get vintas tillgodose trafikbehov, som icke kan fyllas med anlitande av befintliga
transportméjligheter. Hirvid torde uppenbarligen hdnsyn bora tagas icke alle-
nast till den i ett visst 6gonblick aktuella trafiktillgingen utan #ven till de ut-
vecklingsmojligheter befintliga trafikforetag &dga, t. ex. genom insittande av ta-
tare automobil- eller tagturer o. dyl., direst en dylik utveckling med visshet kan
forvantas.

I propositionen nr 193 till 1933 ars riksdag uttalade (sid. 43) foéredra-
gande departementschefen endast, att syftet med den foreslagna dndringen
skulle battre komma till uttryck, om i forfattningen angaves, att trafik-
tillstdnd ej finge meddelas, dérest icke den ifragasatta trafiken funnes be-
hovlig med héansyn till redan befintliga trafikforetag samt i dvrigt lamplig.
I propositionen fick bestimmelsen om behovsprovning en mot departe-
mentschefens uttalande svarande avfattning.

Vid riksdagsbehandlingen limnades propositionen utan anmirkning.
Kungl. forordning om forfattningsindringen utfirdades den 14 juni 1933.

I samband med behandlingen av nyssnimnda proposition férehade 1933
ars riksdag dven tva likalydande motioner (I: 157 och II: 308), i vilka hem-
stilldes, att riksdagen matte anhalla om utredning av fragan om och pa vad
satt ett avgorande inflytande kunde beredas den kommunala forvaltnings-
myndigheten i stad vid beviljande av tillstind till linjetrafik inom stadens
planlagda omréde.

I motionerna framh®olls bland annat att, ehuru de kommunala férvaltningsmyn-
digheterna ofta #ro pi det nidrmaste berdrda och i sina uppgifter beroende av
meddelade tillstdnd till yrkesmissig biltrafik, framfor allt i fraga om linjetrafik,
som bedrives uteslutande inom stads planlagda omrade, dessa myndigheter icke
tillerkiints nagot nimnvirt inflytande pa tillstdndsgivningen. Det funnes ingen-
stades uttryckligen stadgat, att linsstyrelse dver ansékan om tillstind till linjetra-
fik 4 stads gator skulle héra vederbérande stadsfullmiktige, &n mindre att stads-
fullmiiktiges medgivande erfordrades for att anordna sddan trafik. Sérskilda ola-
genheter, dven av ekonomisk innebord, kunde uppsta i de fall, d4 stad bedreve
linjetrafik 4 gatorna inom sitt planlagda omrade genom eget trafikverk, med vil-
ket nya av lidnsstyrelsen koncessionerade privata foretag latt rakade i konkurrens-
férhallande. Motionirerna foreslogo diarfor att motorfordonsférordningen komplet-
terades med en bestimmelse, som inrymde &t den kommunala férvaltningsmyn-
digheten, i varje fall i stiider med storre territoriell utstrackning, nodigt infly-
tande pa beviljandet av rittigheter till att utova linjetrafik inom det planlagda
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omradet. Om det icke lite sig gora att dverflytta befogenheten ifraga pa stads-
fullméktige, torde det i alla hiindelser bora stadgas, att sadant trafiktillstand
icke borde beviljas utan stadsfullmiiktiges medgivande.

Andra lagutskottet (utlatande nr 31) anférde, att det vid behandling av
en ansokan om tillstand till linjetrafik, som berérde en stads planlagda om-
rade, torde gilla att skilja mellan ett antal mot varandra stridande intres-
sen. Staden sjilv var dirvid mingen ging part i malet och borde sisom
sadan icke tillerkdnnas ratten att triffa avgorandet. Utskottet ansag sig
dérfor icke kunna bitridda motiondrernas uppfattning, att den kommunala
forvaltningsmyndigheten borde beredas “avgorande inflytande” i det hiin-
seende varom vore fraga. Daremot ville utskottet ifrdgasiatta, huruvida det
icke vore lampligt, att forvaltningsmyndigheten tillerkiindes stérre infly-
tande dn som vore fallet. Utskottet tillstyrkte darfoér en utredning av fragan
om ock pé vad sitt ett 6kat inflytande borde beredas vederbérande kommu-
nala forvaltningsmyndighet i stad vid beviljande av linjetrafik inom stadens
planlagda omréde.

I anslutning hirtill hemstéllde riksdagen i skrivelse, att Kungl. Maj:t
madtte foranstalta om den av utskottet forordade utredningen. Riksdags-
skrivelsen Overlamnades till 1932 ars trafikutredning for att tagas i over-
viagande vid fullgérandet av utredningens uppdrag. Denna utredning in-
hédmtade hirutinnan yttrande frin Svenska stadsférbundet, Sveriges omni-
busiigares riksférbund och lansstyrelsen i Goteborgs och Bohus lin.

Stadsforbundet, som i sin tur inhdmtade yttranden fran de storre stéder-
nas dritselkammare, anforde for egen del:

I avseende & den praxis, som redan nu tillimpas betriffande férberedandet av
arenden rorande tillstand till linjetrafik, vitsordas i de inkomna svaren fran flera
héll, att ldnsstyrelserna regelbundet bruka inhimta yttranden fran stidernas
myndigheter. Men det framgar ocksd, att en remiss till en stadens myndighet
icke utan vidare garanterat, att vid frigans avgorande hinsyn tages till remissva-
ret. Tvirtom hava avgorandena i en del fall triffats stick i stiv mot de synpunk-
ter, som framhallits fran stadens sida. Ett inhamtande av stidernas yttranden
synes emellertid i praktiken férekomma i si stor utstrickning, att ett lagfastande
av denna praxis icke synes behdva ingiva nagra betidnkligheter.

Nir det giller att bedoma graden av det inflytande, som bor tillerkinnas sti-
dernas myndigheter, synes det styrelsen nédvindigt att noggrant behjiarta kom-
munikationernas betydelse for stadens hela liv och viixt. Redan i sitt yttrande till
riksdagsutskottet framholl styrelsen, att en rationell bostadspolitik fran de stor-
re stidernas sida torde ofradnkomligt forutsiitta inflytande p4 kommunikationer-
na. Denna synpunkt gir ocksé igen i ett flertal av de nu féreliggande uttalandena
frdn stddernas myndigheter. Forefintligheten av anvindbara och i mdjligaste
man prisbilliga kommunikationer bestimmer i hdg grad stadens bostadspolitik
och inverkar pa dess stadsplanefragor. Forlorar staden inflytande 6ver trafiken,
uppstd litt olampligt beligna samhillsbildningar, som férorsaka staden utgifter
av olika slag fér ledningar m. m., medan bebyggelsen i motsatt fail kan ske pa
ett rationellare och for stadens ekonomi mera tillfredsstillande siitt. Utom sta-
den beldgna, fér dess innevanare avsedda bad, andra platser for friluftsliv och
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rekreation, sjukvardsanstalter etc. motivera ocksd ej sillan ett inflytande fram
stadens sida ej blott p& strickningen av kommunikationslederna utan #ven p#
turlistor och biljettpriser. P4 stadens eget gatu- och viignit stilla sirskilt de
tunga omnibusarna stora fordringar, som &samka stiderna betydande utgifter.
Aven dar staderna stéllts utan inflytande pA omnibuslinjernas indpunkter hava
de icke sa sillan éndock fatt iklida sig kostnader for centrala busstationer. Awv
det foreliggande utredningsmaterialet synes det styrelsen klart framga, att fragam
om okat inflytande for stiderna vid beviljandet av tillstdnd till linjetrafik #r ett
i hogsta grad aktuellt intresse for stiderna, med hinsyn till den alltjimt okade
trafiken aktuellare snart sagt for var dag som gér.

Nir det galler att finna former for stiidernas dkade inflytande pa detta omréde,
kunna daremot givetvis delade meningar gora sig gillande. Andra lagutskottet
har tagit avstind frdn motionirernas uppfattning, att den kommunala férvalt-
ningsmyndigheten borde beredas ”avgorande inflytande” i nu férevarande hin-
seende. D& staden mangen gang ir part i mailet, borde staden icke tillerkéinnas
riatt att traffa avgorandet. Det undandrager sig styrelsens bedémande, vilken
befogenhet utskottet velat inligga i uttrycket “avgorande” inflytande. Nirmast
till hands synes ligga att tolka uttalandet s, att man icke velat i avseende & linje-
trafiken infora ett lokalt veto. Sdsom driitselkammaren i Givle erinrat, 4r stadens
eventuella partstillning i detta fall icke att jimstilla med en enskild persons, da
stadens myndigheter fa forutsittas #iga ett starkt intresse for att handla till stads-
invanarnas bista. Men det torde & andra sidan icke kunna bestridas, att i undan-
tagsfall sirskilda skil kunna tala foér en slutlig omprévning hos en utomstiende,
av de lokala intressena ej influerad myndighet. En god 18sning av fragan synes
forutsitta ett lyckligt avvdgande mot varandra av de ansprak fran stadens sida,
at vilka ovan givits uttryck, och de krav p& goda férbindelser mot skiliga av-
gifter, som med fog stillas av de utanfér densamma boende. I sjilva verket torde
i regel inga storre intressemotsittningar i detta fall behova foreligga. Goda kom-
munikationer for landsbefolkningen till staden ir Aven ett stadens intresse. Ge-
nom ordnandet av centrala busstationer och anordningar i dvrigt till trafikens
fromma hava stiderna ocksd visat sitt intresse dirvidlag.

For det okade inflytandet i avseende & linjetrafiken finner styrelsen det vara
ett ofrdnkomligt minimum, att i lagstiftningen infores ett uttryckligt stadgande
dérom, att vederborande komimunala myndighet i stiderna skall horas éver alla
staden berérande ansokningar om tillstdnd till linjetrafik. En lagstiftning i den-
da riktning torde innebéra ett lagfistande av en utbredd praxis. Sasom i nistan
alla de inkomna yttrandena framhilles, maste en begrinsning till enbart det
stadsplanelagda omrédet anses vara sirdeles irrationell och darfor icke boéra
ifragasittas.

Nir det giller fragan, vilken hiinsyn, som bér tagas till stadens yttranden,
finner styrelsen — i overensstimmelse med de allminna principer, som ovan
antytts — det oundgiingligen nodvindigt, att stiiderna fa ett avgérande inflytande
Pa lokaltrafiken inom staden. D& koncession medgives langlinjer, bér staden till-
forsidkras sadant inflytande pa koncessionsvillkoren i avseende & taxor, ritt
att upptaga passagerare inom stadens omride etc., att stadens befogade krav pa
att fritt f4 ordna sin lokalirafik icke asidosittas.

Med hénsyn till fragans vitala betydelse for stiiderna och deras invénare méste
styrelsen som sin mening uttala, att betriiffande lokaltrafiken ett avgérande in-
flytande i form av fullstindig vetoritt bor tillférsikras stiderna och att i dvrigt
ett avgérande mot stidernas inhimtade mening bér fi forekomma endast i de
fall, da synnerliga skil dértill kunna visas féreligga.
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Slutligen vill styrelsen framhalla, att dven kdpingar och municipalsamhillen
bora tillférsikras samma ritt som stiderna att bliva hérda i arenden rdérande
linjetrafik. En komplettering i detta avseende av motorfordonsférordningen sy-
nes salunda pakallad.

Sveriges omnibusiigares riksforbund forklarade sig anse, att skil icke
forelage att at stiderna giva ett 6kat inflytande pa avgérandet av drenden
rorande tillstdnd till siddan linjetrafik, som berorde stad, och avstyrkte
forty, att forslag hirom framlades. Férbundet yttrade:

Redan den av svenska stadsférbundet pipekade omstiandigheten, att ldnssty-
relserna i en del fall triffat avgorande stick i stiv emot de av stad framlagda
synpunkterna, framhiiver betydelsen av andra lagutskottets uttalande, att stad
icke bor beredas “avgorande inflytande” i fragor av forevarande slag, eftersom
stad ofta ar part i malet. Om nimligen linsstyrelsen, som maste anses fullt opar-
tisk i ett tillstindsirende, ginge emot en stads uttalade onskemal, visade detta, att
stadens intressen kommit i kollision med andra allminna intressen. Aven andra
invanare in stadens kunde hava intresse av linjetrafik, som berorde staden, och
sirskilt kunde befolkningen i fororter och villasamhillen hysa helt andra onske-
mal ifriga om trafiken #in stadsinvdnarna. Vidare forekomme, att konkurrens-
momentet spelade in, niamligen om staden sjilv pa affiarsmissig basis dreve spar-
viigar eller annan trafik i egen regi. I sidana fall kunde man naturligtvis icke
rikna med att stadens forvaltningsmyndighet skulle std oberérd av de ekonomis-
ka intressen, som hirvid berérdes. Vad Ater anginge annan linjetrafik &n lokal
syntes kravet pa ett avgérande inflytande fran stadens sida icke hava nigon som
helst grund. Staden vore i dylika frigor part i malet, och det syntes dérfor
icke forefinnas anledning att it densamma giva stérre mojlighet till inflytande
in at nagon annan part. Enligt férbundets uppfattning borde den tillstindsgi-
vande befogenheten #ven ifraga om lokal linjetrafik helt tillkomma lénsstyrelsen,
som pa grund av sin sakkunskap och sin fran intressekonflikter helt fristdende
stillning allena syntes vara den myndighet, som fullt ut holle méattet ifriga
om opartiskhet och ovild. Lénsstyrelserna figde pa grund av gillande féreskrif-
ter redan nu befogenhet att forskaffa sig alla sddana uppgifter, som vore erfor-
derliga for en allsidig och sakkunnig prévning av ansokningar om tillstdnd till
linjetrafik i stiider, varfor det icke vore av behovet péikallat att &t stéidernas for-
valtande myndigheter inrymma &kat inflytande pa behandlingen av linjetrafik-
arenden av ifradgavarande art.

Lansstyrelsen i Goteborgs och Bohus ldn anférde:

Vid formuleringen av stadsférbundets forslag synes tillborlig hiansyn icke ha-
va tagits till de riktlinjer, som riksdagen framhallit. Over huvud vore enligt
lansstyrelsens mening linjetrafikrorelse, vare sig den berérde en stads planlagda
eller icke planlagda omride, en friga vard staden icke borde hava ett avgorande
inflytande. Linjetrafikproblemet vore némligen icke och finge icke heller bliva
en uteslutande kommunal angeligenhet. En dylik anordning skulle komma att
medfora ett onddigt intrang pa den trafikerande allmiinhetens rorelsefrihet, varige-
nom icke sallan olidliga forhallanden skulle skapas.

Stadsforbundet hade emellertid huvudsakligen sett foreliggande fraga sasom
en ekonomisk angeligenhet for stiderna; forbundet hade framhallit, att den
omstindigheten att stiderna icke sjilva finge handhava frigorna om linjetrafik
kunde hava en menlig inverkan pi stidernas bostadspolitik. A andra sidan vore
det emellertid helt naturligt, att en dylik politik icke finge medféra, att andras

2 — 52381
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och i detta fall sirskilt trafikanternas fullt berittigade intressen helt &sidosattes.
Emellertid hade férbundet uppenbarligen overskattat faran av den nuvarande
ordningen. Av den av forbundet forebragta utredningen framginge nimligen,
att vederborande kommunala myndighet i stiderna enligt en utbredd praxis
hordes 6ver staden berdérande ans6kningar om linjetrafik. Utan tvivel toge dé
vederborande linsstyrelse all hinsyn till de synpunkter, stiiderna androge i fraga
om sin bostadspolitik, men denna borde da vara ur allmidn synpunkt fullt inda-
malsenlig och icke allenast utgora ett uttryck foér rent ensidiga ekonomiska intres-
sen. Icke heller syntes man behova befara, att vid behandling av fragor, som roérde
linjetrafik, linsstyrelserna i ovrigt icke skulle komma att taga erforderlig hén-
syn till stadernas och deras inbyggares berittigade intressen, vare sig stiderna
sjalva i egen regi eller genom enskilda foretagare dreve linjetrafik eller icke.

Sa vitt lansstyrelsen kunde finna, hade det ej heller kunnat pavisas, att det
nuvarande forfaringssittet medfort nagra allvarliga oligenheter for stiderna.
Tviartom torde det, d& ifrdga om linjetrafik ofta féreldge vitt skilda intressen,
vara enbart lyckligt, att den slutliga prévningen av &rendet, sdsom nu vore fal-
let, utan inskrankning helt 6verlites pa en utomstiende, av lokala iniressen ej
influerad myndighet.

Diaremot hade linsstyrelsen icke ndgot att erinra mot att, da fraga forelige
angdende linjetrafik, som berorde stad, stadsfullmiktige eller av dessa utsedd
kommunal myndighet limnades tillfille att yttra sig i drendet; och da dylik trafik
berorde koping eller municipalsamhille, varest ordningsstadgan for rikets sti-
der eller vad i stadsplanelagen dr stadgat for stad dgde tillimpning, borde #dven
kopingen eller samhaillet lamnas tillfdlle att yttra sig.

Genom lagfistande av en stiadernas och dirmed jamfoérliga samhillens ritt
att yttra sig i drenden av férevarande slag, pa siatt ovan féreslagits, syntes, enligt
lansstyrelsens mening, dessa hava beretts ett 6kat inflytande p& fragan, vilket
enligt liansstyrelsens mening borde vara tillfyllest for tillgodoseende av deras
beriittigade intressen, utan att diarigenom andras liknande intressen &sidosattes.

1932 ars trafikutredning framholl! for egen del — efter att hava papekat
onskvirdheten av ett sammanférande savitt mojligt av tillstandsgivningen
till ett centralorgan — att ett forringande av lansstyrelsernas befogenhet
till forman for staderna skulle innebédra en motsattning till centraliserings-
strivandena. De sakkunniga fortsatte:

Aven om stidderna hittills icke strickt sig lingre an till framstilining om veto-
ratt, si vitt lokaltrafiken angér, méaste likvil beaktas, att den reella innebérden
av en konsekvent begagnad vetoritt blir att i sjialva verket endast en enda 16s-
ning av det aktuella trafikproblemet blir mojlig, ndmligen den, som staden i
eget intresse foretrider. Ett s vitt giende avsteg fran de principer for tillstinds-
givningen, som icke blott hittills varit gillande utan dven betecknats sdsom Onsk-
varda att i storre utstrickning fa forverkligade, skulle enligt vir mening vara
motiverat allenast, direst erfarenheten givit vid handen, att den nuvarande ord-
ningen i sin praktiska tillampning visat sig medféra uppenbara oligenheter.
For ett sddant antagande synes emellertid utredningen i drendet icke giva néagot
stod. Den av stadsforbundet papekade omstindigheten att lansstyrelserna stun-
dom triffat sina avgoéranden stick i stdv mot stddernas tillkdinnagivna intres-
sen ar darvid icke avgorande; den visar endast, att vid den kollision mellan oli-
ka intressen, som legat under ldnsstyrelsernas avgérande, stidernas intressen fatt

1 SOU 1935:12 sid. 164 f.
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stA tillbaka for andra, som befunnits av dnnu stérre vikt. Ett sidant férhallande
ger i och for sig sd mycket mindre anledning att 6ka stidernas inflytande, som
det tviirtom visar hin pa nédviandigheten av en allsidig prévning av frigor av
forevarande slag med beaktande jimvill av andra intressen &n de rent kommu-
nala. Erinras ma tillika, att stiderna alltid, for den hindelse de finna lansstyrel-
sernas avgoranden innefatta en krinkning av deras berittigade intressen, kunna
sGka rittelse genom besvir didréver hos ytterligare en utom alla partsintressen
stédende instans, niamligen Kungl. Maj:t. I och for sig innebar dirfor enligt vart
férmenande den nuvarande ordningen icke nagot hinder foér att alla de syn-
punkter, som staden framfér, kunna komma till sin ratt vid fragans slutliga
awgorande, och vi hava dirfér icke funnit anledning att soka oka stidernas
imflytande ifriga om avgorandet av drenden av forevarande slag ens i den nega-
tiva form, som det av stadsférbundet framlagda forslaget om vetoritt for stiderna
betriffande lokala linjetrafikforetag eller forbud for lédnsstyrelserna att i ovriga
fragor besluta mot stidernas inhimtade mening utan synnerliga skil innebér.
Diremot hava vi funnit anledning soka skapa 6kade garantier for att stider och
jaimforliga samhillen beredas tillfille att under idrendets forberedande hand-
liggning gora sina synpunkter gillande.

Harom anférde de sakkunniga:

De intressen, som stad eller annan kommun kan hava anledning att bevaka i
samband med provningen av frigor om trafiktillstand, dro uppenbarligen i manga
fall i vikt jaimforliga med ovriga institutioners eller korporationers, som enligt
nu gillande bestimmelser skola héras eller for varje fall lamnas tillfille att yttra
sig over ansokmingar av nu forevarande slag. Av stadsférbundet har erinrats,
hurusom t. ex. utvecklingen av en stads férortskommunikationer kan hava ett
avgorande inflytande pa stadens bostadspolitik eller eljest pdverka stadens ut-
veckling i olika avseenden. Att under sidana forhallanden varje antydan om
lampligheten av stadens horande i dylika drenden saknas i nu gillande bestam-
melser torde fi anses innebira en lucka i dessa.

Betriffande omfanget av yttranderiitten har svenska stadsforbundets styrelse
ansett vederbérande kommunala myndighet i stiderna dvensom i kdpingar och
vissa municipalsamhillen boéra héras dver alla staden, kopingen eller municipal-
samhillet berérande ansokningar om tillstdnd till linjetrafik. Emellertid skulle
enligt vdr mening en si vidstrickt skyldighet att inhédmta nimnda samhillens
yttranden alldeles fér mycket betunga den forberedande handliggningen. Till
en borjan torde stadens (under detta uttryck inbegripes nedan jamvil kdpingar
och municipalsamhillen av det slag, som avses i stadsforbundets framstillning)
intressen i huvudsak vara begrinsade till linjetrafiken fér personbefordran och
endast sddan med omnibusar; stadens intressen for en staden berdrande linje-
trafik med lastautomobiler torde i regel vara ringa; och direst en sidan linje-
trafik med personautomobiler, som dnnu forekommer i ganska stor omfattning,
foreslas inrittad till stad, torde ej heller detta berdra nigot visentligt stadens in-
tresse. Nir man fran stidernas sida framhivt linjetrafikens betydelse for stider-
nas utveckling, dr det tydligen nirmast omnibustrafiken som A&syftas; Ovriga
nyss angivna slag av linjetrafik torde diremot hava limnats ur rikningen.

Obligatoriskt hérande av stad synes ur dessa synpunkter bora ifrdgakomma
allenast betriaffande omnibustrafik, som berdr staden; men dven en si begrinsad
skyldighet forefaller vara for vidstrackt. Under senare tid hava némligen upp-
statt omnibuslinjer, vilkas trafikerande icke avser att tillgodose négot lokalt
intresse och betriffande vilkas inrittande det darfor icke synes erforderligt
att inhimta yttrande av atminstone alla stider och diarmed jamfdrliga samhillen,
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som dérav berdras. Sisom exempel pa dylika linjer ma nimnas den av A.-B.
Gota kanal drivna linjetrafiken med personomnibusar mellan Stockholm och
Goteborg, vissa av jarnvigar drivna omnibuslinjer eller postverkets omnibus-
linjer. Att for beviljande av tillstdnd till dylik linjetrafik fordra obligatoriskt
hérande icke allenast av varje stad utan #ven av varje koping eller municipal-
samhille av ovan angiven beskaffenhet, som beréres av linjen, skulle orimligt
betunga den forberedande handliggningen, som redan enligt nu gillande bestim-
melser ofta nog kriver avsevird tid.

Den omfattning, i vilken det bér aligga linsstyrelse att stidse inhimta yttrande
av vederborande stad, synes med hinsyn hirtill kunna begrinsas till omnibus-
linjer av lokalt intresse. Aven i detta avseende torde emellertid en viss provnings-
ritt bora forbehallas lansstyrelserna. Skyldighet for dessa att inhimta stadens
yttrande hava vi ansett bora stadgas allenast, dd ansokningen avser ritt till
omnibustrafik uteslutande inom viss stad eller inom stad med dess nirmaste
omgivning eller alltsd dér trafiken avser att tillgodose trafikbehovet inom staden,
eventuellt jamte de forstider, som administrativt tillhéra densamma, eller mellan
en stad och den nirmast omgivande bygden. Ar ater trafiken inriktad pa lingre
avstdnd och alltsd avser att tillgodose icke allenast stadens jamte omgivningar
utan dven en mera vidstrickt bygds trafikbehov, bor det enligt viAr mening éver-
latas at vederbérande linsstyrelse att med hinsyn till omstindigheterna avgora,
huruvida yttrande fran staden bér inhimtas. I sistnimnda fall torde emellertid
icke allenast staden utan iven o6vriga av linjen berérda kommuners intressen
béra komma i betraktande; och lika med stad torde dirfér under nu angivna
forhallanden boéra stillas kommun av sistnimnda beskaffenhet.

Med denna uppdelning bortfaller #iven enligt vir uppfatining anledning att
stéilla kopingar eller vissa municipalsamhillen i nagon sirklass framfér ovriga
landskommuner s till vida att de skulle obligatoriskt horas ¢ver ansokningar
om tillstdnd till linjetrafik under samma férhallanden, som ovan forordats be-
triffande stad. Omnibuslinjer, som framgi uteslutande inom képing eller munici-
palsamhiille av ifrdgavarande slag eller mellan dem och deras nirmaste omgiv-
ningar torde édnnu vara sa sillsynta, att nagra sirskilda bestimmelser med hinsyn
dartill icke synas pakallade; det torde kunna tagas for givet, att linsstyrelserna,
dérest sddana linjer ifragasittas inrittade, komma att begagna sig av den be-
fogenhet, som enligt forslaget tillkommer dem att, om férhallandena déartill for-
anleda, hora vederbérande kommun.

I anslutning hértill foreslog 1932 ars utredning en bestimmelse av inne-
héll, att om ansokan om tillstand till linjetrafik avsige ritt till omnibus-
trafik uteslutande inom viss stad eller inom stad med dess nirmaste om-
givning, stadens beslutande myndighet skulle, om ansékningen icke gjorts
4 stadens vignar, beredas tillfialle att yttra sig.

I propositionen nr 161 till 1936 ars riksdag med forslag till férordning
angdende yrkesmissig trafik med automobil uttalade (sid. 70) féredragande
departementschefen under hinvisning till den av 1932 ars trafikutredning
anférda motiveringen, att han ansage sig icke kunna férorda en bestimmel-
se av den vidstrickta innebord, stadsférbundet ifragasatt. I propositionen
foreslogs — i syfte att ni ett smidigare forfarande — en mindre jamkning
rorande den forordade yttranderitten, i det att denna ratt skulle tillkomma
vederborande kommunala forvaltningsmyndighet i staden.
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Riksdagen, som fann att det i propositionen framlagda forslaget till helt
ny yrkestrafikfoérordning icke borde laggas till grund fér lagstiftning i am-
net, tog i sammanhanget icke nagon stillning till frdgan om den foreslagna
yttranderitten for stiader.

De dérefter samma ar for oversyn av yrkestrafiklagstiftningen utsedda
sakkunniga — 1936 érs trafikutredning — vars betinkande med forslag
till férordning angdende yrkesmaissig trafik! ligger till grund fér nu gil-
lande férordning, upptog det i propositionen 1936 férordade stadgandet
om stidders yttranderatt.

Svenska stadsférbundet ansag i yttrande 6ver 1936 ars trafikutrednings
forslag, att samma férmén, som enligt forslaget vore avsedd att tillkomma
stad, borde beviljas dven képingar och municipalsamhéllen. Jamvil statens
gatundmnd avgav yttrande av innehall, att stiderna borde tillforsikras ett
avgorande inflytande i fraga om lokaltrafiken samt trafikférbindelserna
med nirliggande orter. Kommerskollegium diaremot framholl, att kollegiet
icke kunde fororda, att stider och kommuner bereddes ett dylikt vidstrackt
inflytande.

I propositionen nr 115 till 1940 irs riksdag med forslag till forordning an-
giende yrkesmaissig automobiltrafik m. m. anférde (sid. 85 f) foredragande
departementschefen, att han ej funnit skal att frainga den mening, till vilken
det tidigare utredningsarbetet kommit. I fraga om den ifragasatta ritten
for vederbérande kommunala forvaltningsmyndigheter i kopingar eller
municipalsamhillen att bliva horda, anférde departementschefen:

Fransett det forhallandet att nagot hinder enligt anforda bestiimmelse givetvis
icke moter for den tillstindsprovande myndigheten att infordra yttranden dven
fran samhillen av sistnamnda beskaffenhet liksom att det dr dessa obetaget att,
aven om ansdkningen ej till dem remitteras, sjilvmant inkomma med det yttran-
de, de ma finna erforderligt, torde emellertid bestimmelser, som kunna anses
motiverade med hinsyn till de sarskilda forhallandena i stiderna, icke utan
vidare kunna anses bora gilla for varje koping eller municipalsamhille i riket.

Forfattningstexten erholl det innehall, som framgar av den forut (sid. 10)
laimnade redogorelsen.

Det som en forutsittning for trafiktillstand uppstéallda kravet pa limp-
lighet hos sokanden ar en nyhet for den nu gillande forordningen. Fra-
gan om personliga kvalifikationer hos en utévare av yrkesmaissig trafik och
den nérstiende fragan angiende foretradesratten mellan olika sékande upp-
togos till behandling redan av 1932 ars trafikutredning.> Utredningen fore-
slog betraffande allmén kvalifikation pa den, som ma antagas till utévare
av yrkesmaissig trafik, att trafiktillstdnd skulle meddelas allenast den, som
med hénsyn till erfarenhet och vederhiaftighet samt andra pa fragan
inverkande omstandigheter befunnes lamplig sdsom utovare av yrkesmassig

* SOU 1938:59.
2 SOU 1935:12 sid. 177 ff.
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trafik. Dessa kvalifikationsvillkor aterfinnas ofdérindrade i 1940 ars for-
ordning. 1932 ars utredning féreslog vidare, att om flera sokande funnes,
tidpunkten for ansékningens ingivande icke skulle vara bestimmande for
foretride dem emellan. Direst ansdkningen avsage tillstand till linjetrafik
i anslutning till eller under konkurrens med trafik, bedriven av jérnvigs-,
angbats- eller forut bestiende linjetrafikforetag, skulle, om tillstind med-
delades, sadant i férsta hand limnas innehavare av dylikt foretag, darest
denne ansokt dirom och i &vrigt befunnes lamplig sdsom trafikutovare.
Rérande fragan om verkan av tidpunkten for anséknings ingivande anforde
utredningen:

Visserligen skall enligt nu gillande bestimmelser jarnvigsforetag eller annat
trafikforetag, som berdres av en ifragasatt yrkesmissig automobiltrafik, hoéras
dver ansokning didrom; men redan det forhillandet, att vem som helst kan nir
som helst inge en ansékan om trafiktillstind och eventuellt fa densamma beviljad,
leder till ett osikerhetstillstand, som icke sillan torde hava foranlett, att till ex-
empel jirnviigs- eller andra redan bestdende trafikforetag sokt trafiktillstind
allenast for att férebygga, att nigon annan fore dem soker och erhiller sadant.
Visserligen har i vissa fall féorekommit, att linsstyrelser iakttagit den som det
vill synas fullt riktiga principen att, nér ett ifragasatt linjetrafikforetag omedel-
bart ansluter till eller framgar inom exempelvis ett jirnvigsforetags naturliga
trafikomrade, bereda det senare tillfille att fore édrendets avgorande inkomma
med en ansokning och i forsta hand skiinka denna beaktande; men sjilva den
omstindigheten att nagon foreskrift i detta avseende saknats, torde for veder-
bérande intressenter ofta nog foranleda eller stundom nédvéndiggora en ansokan,
som, darest allenast trafikbehovet varit avgérande, icke skulle hava kommit till

stand.

I remissyttrande Gver utredningens forslag anmirkte linsstyrelsen i Ore-
bro lin, att stadgandet om foretridesritten borde utgd, enér vetskapen om
lagstadgad féretriidesritt, monopol, kunde missbrukas till skada for all-
minheten genom erbjudande av simre trafikanordningar.

I propositionen nr 161 till 1936 ars riksdag upptogs vad 1932 ars trafik-
utredning i hithérande delar foreslagit.

Vid 1936 ars riksdag framférdes anmirkningar mot den foreslagna fore-
tradesratten. Salunda framholls i en motion, II: 724, att denna foreskrift
i realiteten innebure, att samtliga biltillstind inom oOverskadlig tid skulle
vara infingade av nu bestiende jérnvigs- och angbatsféretag. Liknande
uppfattning uttalades jamvil i nagra remissyttranden.

1936 ars trafikutredning foreslog i full 6verensstimmelse med 1932 ars
trafikutredning att om flera sokande funnes, tidpunkten for ansokningens
ingivande icke skulle vara avgorande for foretride dem emellan. I friga om
foretridesritt for dldre trafikforetag foreslog 1936 ars trafikutredning ett
stadgande av innehdll, att om ansokan avsége tillstind till linjetrafik i kon-
kurrens med trafik, bedriven av forut bestdende trafikforetag, skulle, dérest
tillstaind meddelades och forhallandena icke till annat foranledde, sadant




23

limnas innehavare av dylikt foretag, déirest denne ansokt ddrom och i
ovrigt befunnes lamplig sasom trafikutovare.
1936 ars trafikutredning anférde! betriffande denna fraga:

Enligt trafikutredningens mening har (i propositionen nr 161/1936) detta
stadgande fatt en vill kategorisk utformning. Enligt bestimmelsen 7skall” till-
sténd i forsta hand” limnas det ildre foretaget under vissa forutsittningar. Sér-
skilt vad anslutningstrafiken betriffar skulle en pa sadant sitt avfattad bestam-
melse litt kunna leda till att férhallandena i det sirskilda fallet icke vunne till-
borligt beaktande. Flertalet busslinjer ha for nidrvarande anknytning till jarnvig,
och detta forhéllande torde komma att utmirka éven den linjetrafik, som fram-
deles kan bliva koncessionerad. Av statistisk arsbok for ar 1938 framgar, att
vidbérjan avar 1937 hade av 3 637 koncessionerade busslinjer for persontrafik ej min-
drein 3433 linjer forbindelse med jirnvig. Antalet jirnvégsstationer med bussférbin-
delse utgjorde vid samma tidpunkt 1 371. — Under tillstindsforfarandet bor gi-
vetvis uppmirksamhet fgnas at alla omstéindigheter, som kunna 6va inflytande
pa fragan at vilken tillstindet bor limnas. Har ett dldre foretag — linjetrafik-,
jarnvigs- eller sjofartsforetag — ett patagligt intresse av att fa tillstandet, skall
vid tillstindsgivningen skillig hiansyn hirtill tagas. Det &r givetvis ett allmént
intresse att tillse, att icke den redan forut stora splitiringen av tillstinden i ond-
dan okas, och att soka forhindra en onyttig konkurrens mellan olika foéretag.
Ehuru nagot stadgande med syfte att skydda éldre foretag av olika slag icke kan
anses vara oundgingligen erforderligt, har trafikutredningen likvil funnit limp-
ligt att i férevarande paragraf upptaga en bestimmelse av innehall, att — om
ansokan avser tillstdnd till linjetrafik i konkurrens med forut bestdende trafik-
féretag och trafiken finnes behovlig — tillstind skall, direst forhallandena icke
till annat féranleda, limnas innehavare av dylikt foretag, direst denne ansokt
darom och i 6vrigt finnes lamplig sdsom trafikutovare.

I sina yttranden 6ver 1936 ars trafikutrednings forslag ansigo ldnsstyrel-
sen i Skaraborgs lin och Kungl. automobilklubben att i den foreslagna be-
stimmelsen ordet ’skall” borde utbytas mot “bér”. Kommerskollegium och
Motorminnens riksférbund ansigo, att bestimmelsen borde utgd, enir det
ur allminhetens synpunkt vore till férdel, om mojligheterna till en frukt-
barande konkurrens icke férhindrades. Industriférbundet fann det ytterligt
tveksamt om en dylik féreskrift 6verhuvud borde inflyta i lagstiftningen.
Om si likvill skedde, borde emellertid ett villkor for tillstindsgivningen
vara, bland annat, att sokanden vore beredd att tillimpa minst lika gynn-
samma transportvillkor som dvriga sokande, vilka byggde sina taxor pa
rimliga grunder.

I propositionen nr 115 till 1940 &rs riksdag framlade (sid. 93 ff) foredra-
gande departementschefen i oférindrat skick de av 1936 ars utredning fore-
slagna bestimmelserna om prioritetsratt.

Riksdagen lamnade propositionen i denna del utan anmirkning.

1 propositionen 1940 nr 115 upptogs, i 6verensstimmelse med vad 1932 och
1936 ars trafikutredningar foreslagit, en uttryckllg foreskrift om att trafik-
tillstandet skall stiillas & viss fysisk eller juridisk person; dock med viss i

* SOU 1938:59 sid. 165 f.
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propositionen vidtagen inskrankning i fraga om ratt fér juridisk person
att idka bestallningstrafik. Fragan, huruvida trafiktillstdnd borde meddelas
juridisk person, hade emellertid under remissbehandlingen av 1936 A&rs
trafikutrednings betdnkande varit féremal for olika meningar. Sadlunda an-
sig sig Overstathallarimbetet icke kunna tillstyrka, att tillstdnd skulle fa
stiallas & juridisk person. Om si skedde, komme fri handel med trafiktill-
stind under alla forhallanden att kunna dga rum pa det sittet, att del-
agarna i det bolag eller den forening, som agde trafiktillstindet, overlite
sina andelsratter. D4 dessa overlatelser icke giarna kunde kontrolleras av
myndigheterna, kunde icke forhindras, att ersittning utginge for tillstan-
dets monopolvirde. Linsstyrelsen i Géteborgs och Bohus lin ansig juridiska
personer limpade sisom tillstindshavare for vissa arter av trafik, siarskilt
omnibustrafik, men fann tillstindsgivning till fysiska personer vara av-
gjort att foredraga, nir det gillde bestillningstrafiken. Lansstyrelsen i Vis-
terbottens lin ifragasatte om icke, sasom i frdga om vissa andra néringar,
exempelvis hotellrérelse, borde foreskrivas, att rattigheter for juridiska per-
soner skulle meddelas forestindare.

Departementschefen anférde (sid. 95—96) :

I likhet med trafikutredningen finner jag lampligt, att mojlighet finnes att
meddela tillstindet antingen till fysisk eller till juridisk person, och att salunda
tillstAndsgivningen icke inskrinkes till allenast fysisk person. Vilketdera av des-
sa, som i det sirskilda fallet &r att foredraga, synes bora bestimmas snarare ge-
nom provning av den tillstindsgivande myndigheten &n genom lagstiftning. I
stort sett synes den nuvarande utvecklingen, enligt vilken tillstdnd till bestill-
ningstrafik i regel begrinsas till fysiska personer men diremot tillstand till
linjetrafik Atminstone i stérre skala kan medgivas dven &t juridiska personer,
dndamaélsenlig. Da emellertid enligt min mening denna princip lampligen bor
komma till uttryck i forfattningen, har en darav betingad jimkning i utredning-
ens forslag i nu forevarande del vidtagits.

Sporsmaélet under vilka forutsattningar i ovrigt trafiktillstind borde fa
meddelas juridisk person berordes didremot icke i propositionen, som sa-
lunda icke innehaller nagot departementschefens uttalande i anslutning till
de betidnkligheter, som oOverstathallardmbetet i sitt remissyttrande fram-
forde betriaffande svéarigheterna att kontrollera overlatelse av andelsritter
i tillstAindshavande juridisk person. Riksdagen limnade for sin del propo-
sitionen i denna del utan erinran, och férordningen erhéll i detta hién-
seende det innehéll for vilket ovan (sid. 11) redogjorts.

Fore tillkomsten av 1940 ars forordning saknades foreskrifter angaende
begrinsning av trafiktillstand till viss tid. I friga om mojligheten att dter-
kalla ett meddelat tillstind gallde alltsedan ikrafttriadandet av 1906 ars for-
fattning, att sddant tillstind kunde Aterkallas, nir helst anledning dértill
forekomme. I motiven till sistndmnda férfattning anférdes! harom:

1 Betinkande med forslag till bestimmelser om automobiltrafik 1904, sid. 90 f.
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D4 det synes bora limnas vederbérande frihet att efter omstindigheterna kunna
aterkalla ett tillstand till yrkesmissig trafik, dfvensom limnadt godkénnande af
automobil och forares tillstandsbevis, har, pa siitt flere Konungens befallnings-
hafvande ock payrkat, en bestimmelse hirom upptagits i § 23. Att med afseende
& ett dylikt aterkallande limna nagra speciella foreskrifter i forfattningen har
icke ansetts lampligt. Genom att halla bestimmelsen i allminna ordalag blir den
bist tillamplig pa alla forhallanden. Bland anledningar till aterkallelse enligt §
23 kunna nimnas, att tillstandsresolutionens bestimmelser ej foljas, att trafiken
visar sig medféra stérre vadda och fara for annan trafik, att automobilerna be-
finnas otillférlitliga eller eljest olampliga, att faststillda taxor ej foljas, att forare
betridts med ofvertridelser af allminna eller sirskilda foreskrifter eller genom
onykterhet eller opalitlighet visat sig olimplig o. s. v.

1932 ars trafikutredning féreslog en bestimmelse av innehdll, att, dar
ej sarskilda omstindigheter till annat féranledde, trafiktillstind skulle
meddelas allenast tills vidare och for begrinsad tid, hogst fem &r i siinder;
dock att ratt till fortsatt utdvande av linjetrafik, som utan anmirkning be-
drivits under minst en sddan period, skulle fa beviljas for hogst tio ar. Nar
anledning dartill forekomme, skulle trafiktillstind kunna aterkallas eller
for viss tid indragas.

Sasom motivering harfér anfordes! bland annat:

Nagon viss tid, under vilken beviljat trafiktillstind normalt skall vara gillande,
finnes for nirvarande icke foreskriven; bestimmandet dirav har helt och héllet
overlamnats At rittstillimpningen. Vanligen brukar p& grund hirav, s& vitt
av fran linsstyrelserna infordrade normalformuldr framgar, tillstindet beviljas
tills vidare, stundom med en samtidig begrinsning intill viss tidpunkt. I regel
pliga ock i trafiktillstinden foreskrifter meddelas om ritt for tillstindsbeviljande
myndigheten att aterkalla tillstindet. Den oftast férekommande formuleringen i
sistnimnda avseende innehaller, att sddant aterkallande kan #ga rum, nir an-
ledning dartill forekommer; i vissa fall hava sirskilda anledningar till aterkal-
lande preciserats, sisom t. ex. uraktlatenhet att fullgéra vissa villkor eller om
trafiken icke igAngsittes inom viss tid fran tillstdndsgivningen eller icke be-
drives under viss tid. Fall da trafiktillstind beviljas utan nigon tidsbegrinsning
tills vidare och utan samband med foreskrift om ritt for linsstyrelsen att ater-
kalla tillstandet forekomma dock idven. Enligt § 24 mom. 6 motorfordonsférord-
ningen giller emellertid, att nir anledning dértill férekommer, kan trafiktillstand
aterkallas av myndighet, som meddelat tillstindet. I utlandet &r en begrénsning
av tillstindstiden regel, och ofta nog #ir denna tid direkt angiven i lagen. For
svensk ritts vidkommande torde det fi anses otillfredsstillande, att foreskrift i
nu forevarande avseende saknas. For tillstindshavaren forsvaras mojlighet till
kalkyler och anordningar pi lingre sikt genom att han icke kan rikna med na-
gon viss tid sdsom normaltid fér trafiktillstdnds giltighet. Samma oldgenhet moter
dem, som i affarsuppgorelser eller eljest hava att trada i forhandlingar med tra-
fikutévare och som pa grund hiirav icke kunna ridkna med nagon fix termin,
inom vilken trafikrittigheten normalt sett icke kommer att undergd nagon minsk-
ning. Ifriga om de flesta foretag i véart land, for vilkas bedrivande offentligt
tillstand i form av koncession, oktroj o. d. erfordras, galler att tillstindet med-
delas allenast for begrinsad tid. P4 grund hérav och di den allminna automo-
biltrafiken, som befinner sig i en alltjimt pagdende utveckling och betriffande

1 SOU 1935:12 sid. 130 ff och sid. 189 f.
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vilken behov av samhilleligt ingripande torde gang efter annan goéra sig gillande,
icke synes bora i detta avseende utgéra nagot undantag, hava vi ansett en nor-
mal tidsbegransning for giltigheten av trafiktillstind bora inféras i forfattningen.
— I niira samband med sporsmélet om normal giltighetstid for trafiktillstand
stdr frigan om befogenheten att aterkalla eller pa viss tid indraga detsamma.
I forsta punkten av § 23 har upptagits den i detta avseende for nirvarande gil-
lande bestiimmelsen, enligt vilken trafiktillstind kan, nir anledning dartill fore-
kommer, aterkallas av myndighet, som meddelat tillstindet, dock med ett tillagg
innebérande, att detsamma skall gilla dven ifrdga om indragning av trafiktill-
stdnd pa viss tid.

Den féreslagna tidsbegriansningen avstyrktes av atskilliga 6ver betinkan-
det hérda myndigheter liksom av olika organisationer av trafikutévare. Sa-
lunda anférdes bland annat, att tillstindets meddelande for visst antal ar
it gdngen skulle, sarskilt for personlinjetrafiken med dess i regel betydande
anldggningskapital, verka hindrande p4 trafikens utveckling, vartill komme,
att mot slutet av varje period nyanskaffning och underhall sannolikt savitt
mojligt skulle komma att uppskjutas. D4 forslaget bibeholle den i gillande
lagstiftning intagna bestdmmelsen, att trafiktillstind kunde aterkallas, nir
anledning dértill forelage, syntes den foreslagna tidsbegrinsningen vara
overflodig. Det vore mindre tilltalande att &samka tillstdndshavarna kostna-
der och polismyndigheter, trafikféretag och sammanslutningar av trafik-
utovare besvir, eftersom vigran att fornya trafiktillstind endast undan-
tagsvis kunde ifragakomma. Jamvil det foreslagna stadgandet om Ater-
kallelse eller indragning pa viss tid av trafiktillstdnd gav anledning till
vissa erinringar.

Vid den bearbetning av 1932 ars trafikutrednings foérslag, som verkstall-
des av 1936 ars trafiksakkunniga, forordade dessa! med hiansyn till de
forut upptagna anmirkningarna, att den foreslagna begriansningen av tiden
for trafiktillstinds giltighet méatte utga. Betriffande aterkallelse eller in-
dragning pa viss tid av trafiktillstind anférde namnda sakkunniga, att en
sddan atgird ofta med fordel kunde begagnas — foérutom som dittills i
regel pligat ske allenast med hénsyn till trafikbehovet — aven ur discipli-
nir synpunkt sasom pafoljd for tillstindshavares asidosittande av for tra-
fiken gallande bestammelser.

I propositionen nr 161 till 1936 ars riksdag uttalade (sid. 74) foéredra-
gande departementschefen, att han ansett stadgandet om tidsbegrinsning
bora utga. Enligt propositionen skulle trafiktillstdnd i allminhet meddelas
att gilla tills vidare. Aterkallelse eller tidsbegrinsad indragning skulle
kunna dga rum, “nir med hénsyn till trafikens dndamalsenliga ordnande
eller eljest anledning dartill” férekomme.

Vid 1936 ars riksdag anmirktes i en motion, II: 724, att stadgandet om
aterkallelse av tillstind, nar “anledning déartill férekommer”, lamnade
trafikutévaren praktiskt taget utan skydd.

1 SOU 1936:20 sid. 48 f.
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1936 ars trafikutredning ansag! i overensstimmelse med vad i 1936 ars
proposition féreslagits, att tillstind i allminhet skulle forklaras gilla tills
vidare och icke for viss tid. I fraga om aterkallelse eller indragning for viss
tid av trafiktillstind anfoérde utredningen:

Gillande stadgande om Aaterkallelse av trafiktillstind har en mycket allmin
avfattning och ar till foljd hérav dgnat att &stadkomma en viss osikerhet vid
rittstillimpningen. Enligt trafikutredningens mening &r det lampligt att i for-
ordningen angiva vissa typfall, di den tillstaindsbeviljande myndigheten skall éga
riitt att aterkalla tillstindet, sdsom exempelvis svira eller upprepade forseelser
mot forordningen. Trafikutredningen har i detta sammanhang &gnat uppmiérk-
samhet at det fall, att tillstindshavare ej har vagn godkiind for trafiken eller
eljest underlater att begagna tillstindet. I dylika fall tala givetvis manga ginger
starka skiil for att tillstindet bor indragas. Tillstindet har limnats for att tillgo-
dose ett visst trafikbehov, och blir icke detta behov tillfredsstillt, bor tillstands-
myndigheten taga under overvigande att aterkalla tillstandet. Det synes vara att
foredraga att lata dessa sporsmél fa sin 16sning fran fall till fall vid tillimpning
av stadgandet om aterkallelse av trafiktillstind &n att i forfattningen inskriva
tvingande bestimmelser, som kunna foéranleda resultat, vilka ur social synpunkt
vore mindre tillfredsstillande. Med hinsyn till de skiftande férhallanden, som
kunna motivera en provning av frigan om éterkallelse, synes det lampligt att
medtaga en allmiin bestimmelse, att tillstindet skall aterkallas, da synnerlig an-
ledning dirtill forekommer. Trafikutredningen har ansett sig bora foresld en
sadan avfattning av nu ifrdgavarande stadgande, att trafiktillstdnd skall kunna
av den tillstdndsgivande myndigheten aterkallas eller for viss tid indragas vid své-
ra eller upprepade Overtridelser av bestimmelserna i forordningen, vid under-
litenhet att bedriva den tillatna trafiken ivensom niir med hinsyn till trafikens
indamalsenliga ordnande eller eljest synnerlig anledning dartill férekommer.
Direst en enligt tillstindshavarens mening oberittigad aterkallelse eller indrag-
ning av tillstandet foreligger, dger tillstindshavaren draga drendet under Kungl.
Maj:ts provning. Genom Kungl. Maj:ts avgorande i sista hand och genom bil-
trafikniimndens tillsyn finnas vissa garantier for att ifrdgavarande stadgande i
riattstillimpningen far en tillfredsstillande tolkning.

I propositionen nr 115 till 1940 ars riksdag upptog féredragande depar-
tementschefen i ofériandrat skick utredningens forslag om giltighetstid for
trafiktillstand och aterkallelse eller indragning av sadant tillstand.

Riksdagen lamnade propositionen i denna del utan anmérkning, och fér-
fattningstexten erholl den slutliga avfattning for vilken tidigare redogjorts.

Betriffande det med tillimpningen av 18 § 1 mom. férbundna spérsmalet
om handel med trafikrittigheter hinvisas till del I av betéinkandet.

Fore tillkomsten av nu gillande férordning saknades jamvil sdrskilda
bestimmelser om turlista for omnibustrafik. I allménhet torde dock lins-
styrelserna bland de villkor och bestémmelser, som upptogos i tillstand till
sadan trafik, ha stadgat skyldighet att folja viss turlista.

1932 ars trafikutredning, som upptog fragan om faststillelse av turlista

1 SOU 1938:59 sid. 198, 220.
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till behandling, féreslog!, att tidtabell skulle av tillstindsmyndigheten fast-
stallas fér omnibustrafik mellan orter, beligna pa stérre avstind fran var-
andra an 30 km, samt, déir si befunnes limpligt, iven fér annan linjetrafik.
Utredningen behandlade i sammanhanget den betydelse, som turlistor for
omnibustrafiken hava, bland annat, ur konkurrenssynpunkt, och anférde
hiarom:

Att den tidtabell, efter vilken linjetrafik i allmanhet och sirskilt omnibustra-
fik bedrives, har stor betydelse i konkurrensavseende, ir patagligt. Omnibusturer,
som & en viss vigstricka inliggas ungefir samtidigt som ett annat omnibusfére-
tags turer & samma stricka eller samtidigt med persontag 4 en jamlopande jérn-
vigsstricka, kunna uppenbarligen paverka det andra trafikforetagets trafikin-
komster pa helt annat sitt #n omnibusligenheter under en tid pa dagen, som
icke innebidr en si pétaglig konkurrens. Aven di omnibustrafik icke framgar
samtidigt med och & samma vigstricka som annan dylik trafik eller parallellt
med jidrnvdg utan dr anknuten dirtill, ir det uppenbarligen fér de bada trafik-
medlens ekonomi av stor betydelse, att de si indamalsenligt som mojligt an-
sluta sig till varandra.

I frdga om omnibustrafikens formaga att tillgodose den trafikerande allminhe-
tens behov gora sig liknande synpunkter gillande. Tydligen #r diven med hinsyn
hirtill en trafik med omnibusar, som icke kompletterar eller pa lampligt siatt an-
sluter sig till exempelvis forut befintliga jirnvigs- eller omnibusturer, langt ifran
av samma virde som en trafik, i vilken detta ar fallet.

Det torde bora anmiirkas, att i sadant fall, da tidtabell faststilles i syfte att
reglera konkurrens mellan olika linjetrafikforetag, som trafikera samma vigstric-
ka, det verksammaste medlet fér detta indamal ofta nog ligger i en fusion av
foretagen, direst sddan kan Aviigabringas; och enligt vad som ir oss bekant
hava i flera lin linsstyrelserna varit verksamma for att soka bringa samman-
slutningar mellan olika trafikféretag till stind i detta syfte. Jimvil andra medel
hava kommit till anvindning fér undanréjande av en konkurrens, som icke an-
setts pakallad, sdsom t. ex. forbud fér endera trafikforetaget att & viss viagstricka
upptaga passagerare m. m. Sirskilda bestimmelser fér befordrande av dylika at-
girder hava emellertid hittills icke férekommit; och dven fér framtiden torde
det kunna overlatas at de tillstdndsbeviljande myndigheterna att vid tillimpning-
en av forfattningen i férevarande avseende forfara efter omstindigheterna.

De med faststillande av turlista sammanhingande konkurrens- och tra-
fikregleringssporsmélen hava direfter icke fignats nagon uppmirksamhet
under lagstiftningsarbetet pa den yrkesmissiga trafikens omrade och gil-
lande férordning innehéller det stadgande i amnet for vilken ovan (sid. 11)
redogjorts.

Bestimmelser om taxa i yrkesmiissig trafik ha funnits under hela den tid
denna trafik varit féremal for reglering. 1927 ars motorfordonssakkunniga?
foreslogo inférande av fast taxa for linje- och stadstrafik for personbeford-
ran. I propositionen nr 121 till 1930 &rs riksdag med férslag till motorfor-
donsférordning uttalade emellertid féredragande departementschefen (sid.

* SOU 1935:12 sid. 26 och 180 ff.
2 SOU 1929:16 sid. 217—219, jaimfor sid. 284—288.
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93), att tillrackliga skal icke anférts for inforande — i all eller viss trafik
— av fasta taxor. 1930 ars motorfordonsférordning kom i verensstammelse
héirmed att innehalla bestdimmelser enbart om maximitaxa.

Fragan om modjligheten och lampligheten av att faststidlla minimitaxor
eller fasta avgifter 4gnades stor uppmérksamhet av 1932 ars trafikutredning,
som rorande taxorna bland annat anférde:?

I nu gillande motorfordonsférordning innehéllas bestimmelser om taxor for den
yrkesmissiga trafiken i 28 §. De taxor, som enligt densamma skola av veder-
borande myndigheter faststillas, dro s. k. maximitaxor, vilket innebér att de
icke fa overskridas men vil underskridas. Sddant underskridande torde jamfoérel-
sevis sillan férekomma i linjetrafik liksom i stadstrafik for befordran av per-
soner. I linjetrafiken tillimpas nidmligen i regel biljettsystem, och i persontra-
fiken i stdderna anvidndes vanligen taxameterapparat. Annorlunda stiller sig
forhallandet i lanstrafiken for personbefordran, déir priset ofta bestimmes ge-
nom en sarskild uppgorelse, vilket medfor, att det i taxan faststillda priset un-
derskrides. Vad slutligen godstrafiken angar torde taxorna for nérvarande vara
av mycket ringa praktisk betydelse, i det att priset for transporter i dylik trafik
bestammes genom uppgorelse fran fall till fall. Priserna fér godsbefordran i den
yrkesmissiga trafiken forete ocksd pa grund hirav stora variationer.

Mojligheten att inféra minimitaxa 4r uppenbarligen i forsta hand beroende
av, huruvida efterlevnhaden av densamma kan effektivt kontrolleras.

For detta dndamal forutsittes tydligen, att ett ordnat redovisningssystem fore-
skrives, innebédrande skyldighet fér vederborande att ombesérja fraktsedlar, last-
listor, bokforing m. m. dvensom att tillhandahélla samtliga dylika handlingar for
granskning. Sa vitt bestillningstrafiken angir kunna p& grund hirav minimi-
taxor icke inforas i annan trafik #n fjirrgodstrafik, for s vitt man ej vill aligga
bestillningstrafiken i dess helhet ungefir samma redovisningssystem, som finnes
i jirnviigstrafik och som enligt foreliggande forslag skall inféras allenast betrif-
fande godsbefordran i fjarrtrafik, vare sig i form av linjetrafik eller bestéllnings-
trafik. Frin det allménnas synpunkt sett gor sig ej heller behovet av minimitaxor
med samma styrka gillande betriffande nirtrafiken som for fjirrtrafiken. Det
forra slaget av trafik omfattar ndmligen de trafikuppgifter, som automobilismen
ansetts kunna med samma eller storre fordel dn jarnvigarna ombesdrja och be-
triffande vilka garanterandet av en viss prisniva eller ett visst taxesystem fér debi-
tering av automobilfrakterna dirfér icke innefattar nigot direkt samhillsin-
tresse. Detta ir didremot fallet betriffande sddana godstransporter, som ombe-
sorjas av den allminna automobiltrafiken i fjdrrtrafik. Dylika transporter ske
nimligen i regel med mindre samhiillsekonomisk kostnad genom annat trafikme-
del, i regel jiarnviigarna, vartill kommer, att jirnvigarnas taxesystem i denna del
tillgodoser sa viktiga samhillsekonomiska intressen, att atgirder till skydd dir-
for i form av minimitaxor dven fér den konkurrerande automobiltrafiken synas
berittigade.

Mojligheterna att for den allminna automobiltrafiken faststilla fasta taxor #ro
uppenbarligen begrinsade icke allenast genom de svarigheter, som skulle mota
att sikerstilla iakttagandet av en dylik taxa, utan dven pa grund av att minga
lojala anledningar kunna finnas till fringdende av densamma. Aven om en dylik
taxa gillde allenast linjetrafik och fjirrgodstrafik, skulle den icke under alla
férhallanden kunna bliva férenlig med vare sig yrkesutévarnas eller trafikanter-

! SOU 1935:12 sid. 202 ff.
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nas intressen. En av myndighet faststalld taxa maste nidmligen goéras enkel och
summarisk och kan icke uppgéras med hinsyn till omstindigheterna i enstaka
fall. Detta giller i vida hogre grad betraffande biltaxan #n betriffande jirn-
vigstaxan, vilken ju #4r synnerligen detaljerad och frin vilken dock ménga
undantag med ritta goras. Hirtill kommer, att man icke larer kunna rikna med,
att stadgade bestimmelser komma att f6ljas, niar de, sdsom i forevarande hin-
seende bleve fallet, skulle komma att strida mot foretagarnas intressen.

Slutligen far beaktas, att, &ven om en noggrann kontroll éver taxornas tillimp-
ning genomfordes, en trafikutévare dock utan svarighet skulle kunna finna moj-
ligheter att giicka savil den officiella kontrollapparaten som konkurrenternas vak-
samhet. Fraktrabatt kan namligen limnas pa ménga sitt, och rabatterna kunna
latt doljas i bokforingen.

Med hinsyn till anférda forhallanden synes fast taxa eller alternativt mini-
mitaxa bora komma till anvindning endast i sédrskilda undantagsfall, nir nam-
ligen en sidan taxa, dven efter en genomford reglering, blir av behovet pikallad
till forebyggande av en osund konkurrens mellan utévare av allmédn automobiltrafik
inbordes eller mellan dylika trafikutovare, 4 ena, samt jarnvigar eller sjofart,
4 andra sidan. Har minimitaxa eller fast taxa stadgats, torde vidare erforder-
liga kontrollbestimmelser bora inforas.

I propositionen nr 161 till 1936 ars riksdag upptogos — med i huvud-
saklig anslutning till vad 1932 ars trafikutredning foreslagit — bestidmmel-
ser om taxa (§ 36) av innehill, att taxan i regel skulle vara maximitaxa
men att, savitt bland annat anginge linjetrafik, jimvil minimitaxa kunde
faststéllas eller fasta avgifter foreskrivas.

1936 ars trafikutredning foreslog ett system med maximitaxor, dock att
da sirskilda férhallanden dértill féranledde vederbérande myndighet skulle
aga, bland annat betriffande linjetrafik foér personbefordran, faststilla fasta
avgifter. Ratten att faststilla fasta avgifter ansag utredningen! endast un-
dantagsvis béra komma till anvindning, exempelvis da ett omnibusféretag
bedreve en med hinsyn till allminna eller enskilda intressen osund kon-
kurrens med annat trafikféretag. For att skapa storre enhetlighet inom
taxesittningen upptog utredningen en bestimmelse, att allménna grunder
for uppstillning av taxor skulle faststillas av biltrafiknimnden efter lins-
styrelsens hérande.

I yttranden 6ver utredningsforslaget yppades skilda meningar om lamp-
ligheten att faststilla fasta avgifter i stillet for maximitaxor. I ett yttrande
framholls, att det ur niringslivets synpunkt vore viktigt icke allenast, att
taxorna beredde trafikutovarna skilig vinst utan dven att de grundades pé
ingdende kinnedom om kostnaderna for trafiken vid dess bedrivande pa
rationellaste satt.

I propositionen nr 115 till 1940 ars riksdag framlades forslag, som vad
betriffar taxesittningen i linjetrafik &verensstimde med utredningsfor-
slaget.

Gallande férordning erhéll i fraga om taxesattningen det innehdll for
vilket forut (sid. 12) redogjorts.

1 SOU 1938:59 sid. 292 ff.
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Vissa av de i direktiven for busslinjeutredningens arbete upptagna spors-
madlen hava, som av utredningens ar 1952 avgivna delbetinkande framgar,
efter ikrafttridandet av 1940 ars forordning varit féremal for utredning,
nimligen i det av sirskild utredningsman med bitrade av tillkallade sak-
kunniga &r 1944 avgivna betinkandet med férslag i anledning av utred-
ning rorande tillstdnd for juridiska personer att utova yrkesmissig auto-
mobiltrafik.! Busslinjeutredningen aterkommer nedan i fjarde kapitlet till
vissa andra avsnitt av detta betinkande, namligen sivitt angir fragan om
tillstindsgivningen at juridisk person.

Slutligen ma hir namnas, att ar 1953 tillsatts en annu pégdende trafik-
utredning. Denna har enligt utfardade direktiv att — under vederborligt
hinsynstagande till de skilda intressen, som i sammanhanget anmila sig
savil vad giller transportapparatens utbyggnad, standard, kostnader och
kostnadsférdelning som 6nskemal och krav fran olika grupper av trafikan-
ter och trafikutévare — foéretaga en provning av hela det trafikpolitiska
problemet och darvid inga bland annat pa sporsmal, som aro fér 1940 ars
forordning principiella.

1 SOU 1944:39.




ANDRA KAPITLET

Vidgad insyn i samt statistikféreskrifter och bokféringsskyldighet
for busstrafikforetag

1932 ars trafikutredning ansag, att utovare av yrkesmissig trafik borde
ur kontrollsynpunkt alaggas halla over rorelsen forda handelsbocker till-
gangliga for granskning av tillstindsmyndigheten eller dess ombud, nir
helst si pafordrades. 1936 ars trafikutredning fann, i motsattning hirtill,
utan anférd motivering, tillrdckliga skil icke foreligga for inférande av
nagon tillstindsmyndighetens granskningsritt betraffande trafikutovares
handelsbhocker. Nagot stadgande hirom innehélles ej heller i 1940 ars for-
ordning.

Med foranledande av direktiven har utredningen upptagit frigan om vid-
gad insyn i busstrafikforetagens ekonomi till behandling.

Vil kan i allménhet sigas, att en rorelseidkare bor vara befriad fran den
insyn fran det allmiinnas sida i sina afférer, som ett tillhandahallande av
handelsbockerna foér kontrollindamal innebéar. Men fraga ir om denna upp-
fattning med fog kan hiivdas i ett fall som det forevarande, dir det all-
minna sakligt sett maste anses ha ett intresse av hogre valor dn rérelse-
idkaren. Betriffande busslinjetrafiken maste namligen ihdgkommas, att
den med stod av gillande férordning atnjuter ett visst skydd mot kon-
kurrens. Den pa grund hirav méingen ging émtéaliga avvigningen mellan
foretagarnas och trafikanternas intressen avilar tillstindsmyndigheterna.
Dessa ha salunda att faststilla de taxor, som i trafiken m4 tillimpas, aven-
som att sorja for trafikens indamélsenliga anordnande. Emellertid kunna
tillstandsmyndigheterna, oaktat de alagts hélla uppsikt 6ver den yrkesmas-
siga trafiken, icke inom ramen fér gillande lagstiftning forskaffa sig annat
in en rent allmin uppfattning betriffande det inflytande taxesittningen
har pa rérelseutfallet i ett bussfortag, vars taxor det dock aligger tillstands-
myndigheten att bestimma.

En pa insyn i bussféretagen grundad kinnedom om deras ekonomi méste
anses vara av betydelse for tillstandsmyndigheterna vid stallningstaganden
till fragor om skiligheten av tillimpade eller begirda taxor men dven i flera
andra avseenden. Dérest exempelvis fran trafikanthall framstéllning gores
hos tillstindsmyndigheten om omliggning av trafiken eller dndring av tur-
listan for ett bussforetag — och sadana framstéallningar édro icke ovanliga —
har myndigheten mot bussforetagets, ofta pd uppgivna ekonomiska skal
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grundade invindningar ringa moéjlighet att avégabringa en forbéttring, som,
i fall samtliga pa fragan inverkande faktorer varit f6r myndigheten kéanda,
mahidnda kunnat genomforas. Vidare skulle med storre matt av sikerhet,
dn som nu gar att astadkomma, kunna proévas sadana fragor, som angi
medgivande att nedligga trafik eller att temporart begrinsa trafik genom
nedjustering av turlistan eller som réra bedomandet av foretagarens méojlig-
het att halla battre materiel i trafiken eller att igangsitta och utféra behov-
lig linjetrafik, ehuru den kan antagas bliva i begynnelsen forlustbringande.
Uppenbarligen kan en saker bedéomning av rorelsens virde vid en ifragasatt
eller gjord Overlatelse ej heller ske utan en pa insyn i foretagets ekonomi
grundad kinnedom om rorelseutfallet.

Dessa konstateranden motivera enligt busslinjeutredningens uppfattning,
att vid stidllningstagandet till frigan om insyn i busstrafikforetagens eko-
nomi trafikutévarens intresse av skydd for sina i handelshéckerna doku-
menterade affarsfoérhallanden bor underordnas det allminnas intresse av
en i alla avseenden vilordnad busstrafik.

Da det giller att avgora, pa vad sitt tillstindsmyndigheterna bora till-
forsakras den for &ndamalet behovliga insynen i foretagen, bor forst narmare
undersokas, vilka uppgifter som myndigheterna harfér kunna vara i behov
av, samt dérefter hur uppgiftsskyldigheten skall kunna fullgoras, utan att
den blir betungande for foretagarna.

Foér vinnande av nddig kinnedom om ett bussféretags ekonomi ir det i
de flesta fall icke erforderligt, att tillstindsmyndigheten har tillgang till
foretagets handelsbocker. Sadana féras for ovrigt icke av alla bussféretag.
Vanligen ir det tillfyllest med en sammanstillning av de for insynen i fore-
taget relevanta uppgifterna. Uppgiftsskyldigheten synes bora avse foljande
forhallanden under rikenskapséret:

1) Investeringar i rérelsen avseende anldggningstillgangar sdsom bygg-
nader, fordon och utgiven goodwillersattning.

2) Avskrivningar 4 investeringarna.

3) Foriandringar i investeringarna genom férsiljning och utrangering.

4) Omsittningen /i regel lika med 5) 4 6) — 9)/.

5) Kontanta bruttointikter av person- och godsbefordran férdelat pa
linjetrafik och bestéllningstrafik.

6) Utgdende varufordringar for utforda transporter m. m.

7) Utgdende lager.

8) Ingaende skulder fér varor och i forskott betalade rabattkort.

9) Ingaende varufordringar for utférda transporter m. m.

10) Ingaende lager.

11) Kontanta utgifter for anskaffning av drivmedel, gummi m. fl. for-
brukningsartiklar.

12) Kontanta utgifter for hyror, rdnta & lanat kapital, avioningar, pen-

3 — 52381
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sioner, férsikringsavgifter och andra kostnader for personal, som idr eller
varit anstilld i rorelsen (inrdknat naturaférmaner), bransle, kraft och be-
lysning, reparations- och underhéllskostnader, kontorskostnader, automo-
bilskatt, forsakringsavgifter for anvind egendom m. m.

13) Utgdende skulder for varor och i forskott betalade rabattkort.

14) Nettointiikt av rorelsen enligt sjalvdeklaration (foér enskilda rérelse-
idkare samt deliigare i handels- och kommanditbolag egen 16n inrdknad).

15) Lon till styrelse samt verkstillande direktor och andra foretagsledare
(avser endast aktiebolag och ekonomisk férening).

16) Avgifter till branschorganisation.

I friga om sadan rorelse for vilken rikenskapsavslutning medelst vinst-
och forlustkonto ej dgt rum, upprittar vederbérande féretagare i samband
med sjialvdeklarationens avgivande en sammanstillning av enahanda art,
som den ovanstdende forteckningen utvisar. Uppgifterna lamnas dérvid i
bilagorna enligt formular 7a och 7b till sjilvdeklarationen. Dessa formulér
pafordra dock icke den i punkt 5) ovan gjorda uppdelningen av bruttoin-
tikterna pa person- och godsbefordran samt pa linjetrafik och bestéllnings-
trafik, ej heller kriaves nagon uppgift enligt punkt 16). Med ndmnda undan-
tag innehalla emellertid dessa deklarationshandlingar samtliga for ovan an-
givna dndamal erforderliga uppgifter. Vid siddant forhallande synes upp-
giftsskyldigheten for de bussforetags vidkommande, dar rikenskapsavslut-
ning medelst vinst- och forlustkonto ej dger rum, kunna samordnas med
avlimnandet av uppgifterna till den allménna sjalvdeklarationen. Detta
kan enklast ske i den formen, att foretagaren — samtidigt med sjalvdekla-
rationens avlamnande — till tillstindsmyndigheten insdnder avskrift av bi-
lagorna 7a och 7b till deklarationen. I den méan de specificerade uppgifterna
i punkt 5) och uppgiften i punkt 16) i upprikningen ovan ej komma fram i
bilagorna, synas dessa uppgifter enklast kunna limnas i den missivskri-
velse, med vilken blanketterna 6verlamnas till tillstindsmyndigheten.

Nar ater friga ar om bussforetag, som fullgéra ordnad, med vinst- och
forlustkonto avslutad bokfoéring, ldmna dessa uppgifter till den allminna
sjalvdeklarationen genom bl. a. avskrift av vinst- och forlustkontot samt
deklarationsbilagorna 8a och 8b. Dessa handlingar innehalla vissa visent-
liga av de ovan angivna uppgifterna. Ovriga uppgifter torde som regel icke
framgi av nimnda handlingar. Emellertid lirer det for foretagen icke vara
forenat med nagon storre omgang att i samband med deklarationens upp-
rattande ur bokféringen framtaga ovriga, i ndmnda deklarationsbilagor ej
ingdende uppgifter och inféra dem i ett for Andamalet tillhandahallet for-
mulir. Uppgiftsskyldigheten skulle salunda i detta fall kunna fullgoras
genom Overlamnande av deklarationsbilagorna 8a och 8b och en avskrift
av vinst- och forlustkontot samt genom ifyllandet av formuldret. Uppgif-
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terna till tillstindsmyndigheten synas dven for dessa foretag lampligen
kunna avlamnas i samband med sjalvdeklarationens avgivande.

I taxeringshidnseende har det ansetts erforderligt, att foretag, varom har
ar fraga, foreter in- och utgiende balansridkning. Har balansrikning forts,
synes det lampligt att uppgiftsskyldigheten omfattar jamvil denna, dock
att, med hinsyn till att bussfértagen dro stationira, endast den utgdende
balansrikningen torde behéva féretes. Vid sjalvdeklarationen skola aktie-
bolag och ekonomisk férening dessutom foga styrelse- och revisionsberat-
telser. Aven om dessa handlingar hava ett visst virde for beddmande av
ett bussforetags ekonomiska stillning, synas bussforetagen likvil icke béra
dlaggas en sa vidstrickt uppgiftsskyldighet, som foreteendet av jamvil
dessa handlingar skulle innebiira. Kinnedom om dessa handlingar kan, om
och nir behov av desamma foreligger, erhéllas pa annat sitt. Sa kan exem-
pelvis kinnedom om innehallet i en styrelseberittelse for aktiebolag inham-
tas fran patent- och registreringsverket.

Busslinjeutredningen har som bilaga nr 1 till betinkandet fogat utkast
till de formulér, som fér de bada typfallen bora kunna komma till anvand-
ning vid uppgiftsskyldighetens fullgérande. Det synes lampligt, att &t bil-
trafiknaimnden uppdrages att faststilla de for dndamalet erforderliga for-
muléren, darvid narmare foreskrifter synas béra av namnden meddelas
angiende uppgiftsskyldighetens fullgérande i fall, da ett och samma foretag
bedriver rorelse inom skilda trafikomraden.

Direst uppgiftsskyldigheten, pa sitt hir foreslagits, utformas med anli-
tande av vissa deklarationshandlingar, far denna anses fullgjord, dérest
avvikelse vid taxeringen ej gjorts fran sjialvdeklarationen. Sker sadan av-
vikelse, torde dirmed fa anses addagalagt, att foretagets uppgifter bora av
tillstandsmyndigheten kontrolleras. I de fall, dar skélen fér avvikelsen av
vederbérande myndighet (prévningsnimnd, kammarritten eller regerings-
riitten) i fort protokoll eller utfirdat beslut motiverats, torde tillstinds-
myndigheten dirur i allminhet kunna inhidmta nddiga uppgifter for even-
tuellt behovlig rittelse av de limnade uppgifterna. Om déremot arten av
avvikelsen fran deklarationen ej framgar av for tillstindsmyndigheten till-
gingliga handlingar, har tillstindsmyndigheten icke méjlighet att sjalv vid-
taga erforderlig korrigering av foretagets uppgifter. I de fall, dd avvikelse
fran avgiven deklaration gjorts och bristande Gverensstimmelse pa grund
diirav foreligger mellan de siffror, pa vilka taxeringen grundats, och de siff-
ror, som uppgivits till tillstindsmyndigheten, har uppgiftsskyldigheten syn-
barligen icke blivit behorigen fullgjord. Da tillstindsmyndigheten ej har
mojlighet att med ledning av for den tillgdngliga taxeringshandlingar korri-
gera foretagets uppgifter, far tillstindsmyndigheten — dér den sa finner
nodigt — foreligga vederborande foretagare att komplettera sina uppgifter.

Det samarbete mellan tillstindsmyndighet och taxeringsmyndighet, som
erfordras for att 6verbrygga eventuella skiljaktigheter mellan foretagarens
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uppgifter till tillstandsmyndigheten och den slutliga taxeringen, torde lamp-
ligen kunna etableras pa sa satt, att tillstindsmyndigheten fortecknar samt-
liga for myndigheten aktuella bussfoéretag och 6verlamnar forteckningen till
vederborande taxeringsavdelning, som i varje sarskilt fall med ledning av
taxeringslingden antecknar den vid taxeringen faststillda nettointikten
av rorelsen och sedan aterstiller forteckningen till tillstindsmyndigheten.
Denna kan direfter vid jamforelse mellan nimnda foérteckning och fore-
tagarens uppgifter litt konstatera, huruvida nagon anledning foreligger till
korrigering eller till atgard for rattelse i annan ordning.

Lampligt torde vara att en relativt lang gallringsfrist foreskrives for
ifrdgavarande uppgiftsmaterial. Diarigenom skulle namligen vinnas, att till-
fredsstidllande underlag framdeles funnes att tillgd vid viardering av buss-
trafikforetag i samband med oOverlatelse av trafiktillstind fér bussforetag,
respektive andelar i sddana foretag. Uppgiftsmaterialet bor, som icke offent-
lig bilaga, kunna fogas till handlingarna i overlatelsearendet, i fall di stall-
ningstaganden till virderingsfragor pékalla granskning jamvil av detta
material.

Det ovan omférmilda uppgiftsmaterialet torde, som foérut nimnts, i de
flesta fall vara tillfyllest fér vinnande av nodig insyn i bussféretagens eko-
nomi. Emellertid kan tillstindsmyndigheten understundom vara i behov
av mera detaljerade upplysningar om de ekonomiska férhallanden, under
vilka ett bussforetag arbetat och arbetar. Si torde stundom vara fallet, da
skiljaktigheter i betydande omfattning foreligga mellan taxeringen och fore-
tagarens uppgifter eller da en samlad o6verblick och mera detaljerad kénne-
dom om ett bussforetags férhallanden erfordras for ett ritt bedomande av
nagot genom Gverlatelse av foretaget eller andelar dari aktualiserat for-
hallande. For dessa och likartade fall torde bora foreskrivas, att de buss-
foretag, som fora handelsbocker, jamvil skola vara pliktiga att hélla bok-
foringen tillgéinglig for tillstindsmyndigheten, nar helst denna sa pafordrar.

Sjilvfallet skall, om bussforetaget jimsides med busstrafikrorelsen driver
annan verksamhet och bokféringen for de olika verksamhetsgrenarna hélles
helt eller delvis skild, granskningsritten blott avse de handelsbocker som
berora bussrorelsen. Forbud bor slutligen stadgas att i vidare man an som
erfordras foér vinnande av det med granskningen avsedda dndamaélet yppa
vad som inhéimtats vid granskning av féretagarens uppgifter eller handels-
bok. Straff fér brott mot tystnadsplikt av tjdnsteman ar stadgat i 25 kap.
3 § strafflagen. I specialférfattningen erfordras stadgande om straff for
brott av den, som icke ir underkastad tjinstemannaansvar. Straffet synes
lampligen, i likhet med straffbestimmelsen i 140 § andra stycket taxerings-
forordningen, béra bestimmas till dagsbéter eller fingelse i hogst sex ma-

nader.

Jamlikt 31 § 1940 ars forordning aligger det utdvare av yrkesmassig trafik
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att fora transporthandlingar och driftstatistik i enlighet med bestimmelser,
som biltrafikndmnden m4 finna skil meddela, dvensom att halla transport-
handlingarna och driftstatistiken tillgéingliga fér granskning av tillstinds-
myndigheterna, nir helst s& pafordras. De av nimnden i anslutning till detta
stadgande hitintills utfardade bestdmmelserna anga endast vissa innehavare
av tillstdnd till bestillningstrafik fér godsbefordran samt utévare av viss
trafik till eller fran utlandet.

Vidkommande fragan om behovet av driftstatistik fér busstrafikens del
synas foljande omstindigheter boéra beaktas. Busstrafiken ir av tva slag,
linjetrafik och bestillningstrafik. Den férra utmirkes av regelbundenhet i
turer och av i allménhet stor troghet i forindringarna av trafikanternas
resvanor och antal. For tillstindsmyndigheternas vidkommande kan négot
behov av en fortlopande driftstatistik, for klarliggande av trafikens behov-
lighet eller sittet for dess bedrivande, under vanliga férhallanden nippe-
ligen anses foreligga. Ej ens under senaste viirldskriget, da férbrukningen
av flytande brinslen, smoérjolja och bilgummi fér motortrafikens del var
underkastad reglering, nédviandiggjorde dessa regleringar nagon fortlopande
driftstatistik for busslinjetrafikens del. Vissa linsstyrelser alade dock buss-
foretagen att periodvis under kortare tider féra driftstatistik for utrénande
av resandefrekvensen, i syfte att med stérre sikerhet kunna bedoma behov-
ligheten av turer och bussforetagens behov av dubbleringsbussar. Om och
nar behov av statistik for tillstindsmyndighetens vidkommande uppkom-
mer fér négot eller nagra speciella andamal, kan erforderliga foreskrifter
hirom av tillstindsmyndigheterna utfiirdas.

For bestillningstrafikens del dro férhallandena annorlunda. De i denna
trafik brukade fordonen éro i aliménhet ojamnt utnyttjade savil sisong-
missigt som inom olika p4 samma ort verksamma féretag. Bestillnings-
trafiken utmirkes dessutom av stor variabilitet i friga om de avgifter, som
inom ramen for faststilld maximitaxa i det sirskilda fallet uttagas. Inom
bestillningstrafiken férekommer olika bussféretag emellan konkurrens, och
denna konkurrens har i flera fall tagit osunda former. For tillstindsmyn-
digheternas vidkommande torde det understundom kunna vara av virde
att vid proévning av drenden, som beréra frimst bestillningstrafiken men
ibland dven linjetrafiken, hava tillging till en fortlopande driftstatistik dver
bestéllningstrafiken med buss. Biltrafikndmnden har ocksa uppgjort stati-
stikformuldr, avsett att anvindas i fall da linsstyrelse finner skil aliggs
trafikutévare med tillstdnd till bestillningstrafik med buss skyldighet att
lamna uppgifter fér bedomande av, huruvida trafiken kan anses behovlig
och i 6vrigt lamplig.

Négon férfattningsidndring erfordras ej fér Avigabringandet av den vid-
gade skyldighet att féra och tillhandahalla statistiska uppgifter, som hér
kan ifrdgakomma. Erforderliga bestimmelser angiende statistiken kunna
utfardas av biltrafikndmnden.
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Vad hirefter angar frigan om bussféretagens bokforingsskyldighet, bor
inledningsvis anmirkas, att envar, som driver busstrafik, i princip dr bok-
foringsskyldig. Fran denna skyldighet ar dock undantagen rorelse, som av
fysisk person vanligen bedrives utan bitride av flera in make och barn
under 16 ir samt tva andra personer, dvensom rorelse som drives av staten
eller kommun, savida ej rorelsen drives i aktiebolagsform. Bokforingsskyl-
digheten for statens och kommunernas vidkommande regleras emellertid
genom sirskilda instruktioner och foreskrifter. Foreskriven bokféring full-
gores alltsa av alla bussforetag, som drivas av juridiska personer, oavsett
foretagens storleksordning. Jamvil féretag, som édgas av fysisk person, éro
bokféringsskyldiga sa snart foretaget natt en viss omfattning. I praktiken
torde alla bussforetag i fysisk persons #go, i vilka anviindas mera an tre
bussar, vara bokféringsskyldiga.

For de bussféretagare, vilkas rorelse ar av sa ringa omfattning, att ndgon
lagstadgad skyldighet for dem att féra handelsbocker ej foreligger, lirer fra-
gan om inférande av sddan skyldighet varken kunna eller bora i férevarande
sammanhang aktualiseras. Dessa smaforetag kunna nimligen for busstra-
fiken i stort icke anses dga den betydelse, att de i nagot angeliget likformig-
hetens intresse eller ur allminna behovssynpunkter bora underkastas en
lagstadgad bokféringsskyldighet.

Svenska omnibusigareférbundet lat ar 1930 uppliagga sérskilda formuléir
med anvisningar till en for busstrafikrorelse sirskilt avpassad bokféring.
Formuliren, vilka ldmpa sig for mindre och medelstora foretag, utgoras
bl. a. av en dagbok, i vilken de 16pande affarstransaktionerna i férsta hand
skola noteras. Dagboken ir upplagd efter kolumnmetoden. Fran vinster rak-
nat finnas, 4 ena sidan, kolumner for datum och text samt vidare konto-
kolumnerna »Kassa debet», »Diverse personer», »Bank», tre reservkolumner
och en kolumn »Diverse konton» samt &4 andra sidan, kolumner for verifika-
tionsnummer och »Kassa kredit> samt debetkolumnerna »Diverse personer»,
»Bank», »Gummi», »Bensin, olja etc.», »Ovriga omkostnader», »Ldner»,
»Reparationer» jimte tre reservkolumner idvensom kolumnen »Diverse kon-
ton». Ovriga formulir utgdras av sidana rikenskapsbécker, som enligt an-
visningarna normalt anses erforderliga fér mindre och medelstora foretag,
namligen inventariebok, huvudbok och vixelférfallobok. Denna bokforing
lirer for nirvarande begagnas av det 6vervigande flertalet av de till forbun-
det anslutna innehavarna av bussféretag av mindre och medelstor omfatt-

ning.
Busslinjeutredningen, som detaljgranskat formuliren och anvisningar-
na, anser — aven om vissa andringar synas befogade — att formuliren

iro overskadligt uppstillda samt att anvisningarna dro klara och lattfor-
staeliga. Med hénsyn till att formulidren utarbetades redan ar 1930, torde
de dock bora underkastas en 6versyn for erndende av en modernare termino-
logi och en ytterligare uppspaltning av kolumnerna, limpligen anpassad
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icke blott till rérelsebilagorna i sjilvdeklarationen utan dven till sivil den
av utredningen féreslagna uppgiftsskyldigheten i 6vrigt som de egna behov,
vilka fér bussfortagarnas del kunna anses foreligga. At biltrafiknimnden
synes limpligen béra uppdragas att i samrad med omnibusigareférbundet
vidtaga en saddan oversyn. Direst denna kommer till stind och resulterar
i formulir till dagbok och dvriga for bussforetag behovliga rikenskapsbéc-
ker jamte anvisningar for bokforingen, kan utredningen — savitt angar
alla sma och medelstora bussféretag — icke finna behovligt att foreskrifter
om enhetlig och likformig bokféring for sddana foretags vidkommande med-
delas.

Vad ater angar de storre bussfortagen, vilka regelmassigt drivas i bolags-
form, synas dessa anvidnda sig av skilda, for respektive foretag avpassade
bokféringssystem. For dessa foretag skulle det madhanda vara befogat att
foreskriva en enhetlig bokforing. I de fall, da vid overlatelse av sidana fore-
tag deras olika handelsbocker stillts till tillstindsmyndigheternas forfo-
gande for granskning, har nigon svarighet for den sakkunnige att ur béc-
kerna inhimta énskade uppgifter icke forelegat for savitt bokforingsarbetet
fullgjorts pa ett tillfredsstillande satt och med erforderlig ordning och
reda. Vid sadant férhallande har utredningen icke blivit 6vertygad om, att
Atgirder i syfte att enhetliggéra dessa foretags bokforing erfordras for till-
varatagande av nagot det allménnas intresse i férevarande sammanhang.

Aven om busslinjeutredningen salunda icke anser foreskrifter om enhetlig
bokforing for samtliga eller for viss grupp av bussforetag av behovet pa-
kallade, vill utredningen likvél understryka, att de tillstindsbeviljande myn-
digheterna, direst de av utredningen sasom erforderliga bedomda atgar-
derna for vinnande av insyn i foretagens ekonomiska forhallanden genom-
foras, darigenom sittas i tillfalle att med stod av stadgandet i 12 § tredje
stycket forsta punkten 1940 ars férordning foreskriva de dndringar eller
jimkningar med avseende & varje bokforingspliktigt bussféretags bokfo-
ringssystem, som i det sirskilda fallet kunna befinnas erforderliga for att
mojliggora den forfattningsenliga insynen i foretagets ekonomi. For de
forhallandevis fa bussféretags vidkommande, vilkas innehavare icke aro
bokforingsskyldiga — det géller hir som utredningen ovan pépekat endast
fysiska personer — innebir en uppgiftsskyldighet f6r vinnande av den insyn
i ett sadant foretags ekonomi, som utredningen ovan foreslagit, d. v. s. med
anlitande av bilagorna enligt formulédr 7a och 7b till sjilvdeklarationen, att
det allminna genom taxeringen vinner sddan kontroll éver rorelseutfallet,
att nagra atgirder dirutdver fran det allménnas sida icke kunna anses pa-
kallade.

I sammanhanget bor slutligen anmirkas, att enligt forordningen den 21
maj 1954 om briannoljeskatt (SFS nr 260) skattskyldig, som ar bokférings-
pliktig, ar skyldig att ordna sin bokforing pa siddant sitt, att den enligt
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kontrollmyndighetens beprévande mojliggor erforderlig kontroll samt ati
denna myndighet darvid tillagts viss direktivratt.

Den oldgenhet for tillstindsmyndigheternas vidkommande, som till dven-
tyrs kan vidlada ett system med bristande enhetlighet bussfoéretagen emel-
lan i fraga om bokféringsskyldighetens fullgérande, maste i allt fall fram-
std som ringa, da nidmligen — for den hindelse utredningens forslag om
insyn i foretagens ekonomi genomféres — myndigheten i de flesta fali kan
till grund for sitt bedomande av féretaget ligga de arsvis till tillstaindsmyn-
dighet insinda sirskilda sammanstillningarna och siledes mera sillan be-
hover ga till grundmaterialet for dessa.

Utredningens i detta kapitel framlagda forslag betinga viss éndring i 31 §
1940 ars forordning samt inférandet av en ny paragraf (35 a) under av-
snittet sForeskrifter i avseende & forordningens efterlevnad».



TREDJE KAPITLET

Expertis i taxedrenden och busstaxorna

Taxor for busstrafiken faststillas av de myndigheter, som dga meddela
trafiktillstdnd. Tillstindsgivningen betriffande busslinjetrafiken ar delad
mellan biltrafiknimnden och linsstyrelserna, medan tillstindsgivningen
betriffande bestillningstrafiken med buss tillkommer ldnsstyrelserna. Be-
fogenheten att faststilla taxor for person- och godsbefordran med buss kan
foljaktligen betriffande exempelvis ett trafikforetag, som med vederborligt
trafiktillstdnd bedriver linjetrafik i tva lén, tillkomma dels biltrafiknamn-
den — med avseende & linjetrafiken & den viigstricka vilken dr beldgen i
bida linen — dels ock vederbérande linsstyrelser i anslutning till de av
dem for foretaget meddelade sirskilda linjetrafiktillstinden & végstrickor,
beldgna uteslutande inom nagot av linen.

Enligt foreskrifterna i 29 § 1940 ars forordning bor lansstyrelsen, dir
férhallandena dartill foranleda, bereda trafikforetag, innehavare av tillstand
till transportférmedling, pa vilkas rorelse ifrdgasatt taxa kan komma att
inverka, sammanslutningar av utévare av yrkesmaissig trafik, som &arendet
kan angi, samt representanter for naringslivet tillfalle att yttra sig, medan
for biltrafiknimndens del ar foreskrivet, att namnden skall, innan denna
faststiller en taxa, infordra yttrande av vederborande lansstyrelse, som i
ty fall har att verkstélla erforderlig utredning péa satt férut namnts.

Aven om dessa foreskrifter — trots den mellan biltrafiknimnden och
lansstyrelserna uppdelade befogenheten att faststilla taxorna och oaktat
négra riktlinjer for myndigheternas arbete med gestaltningen av linjetra-
fikens taxor icke vid ndgon tidpunkt fér den yrkesmassiga biltrafikens for-
fattningsméssiga reglering uppdragits — for busstrafikens del fa anses
innefatta viss garanti for att trafikforetagens och trafikanternas ofta mot
varandra stridande synpunkter pa taxefrigorna bliva i taxedrendena
belysta, kriava dock myndigheternas stallningstaganden till taxesittningen
och taxornas konstruktion i 6évrigt for busslinjetrafikens liksom for ovrig
yrkesmaissig biltrafiks vidkommande, att myndigheterna inom sig dga till-
gang till befattningshavare, som icke endast dro skickade att jamka sam-
man trafikutévarnas och trafikanternas intressen utan dven dga god kinne-
dom om savil de samhills- och trafikekonomiska sporsmalen som de for-
hallanden, under vilka de olika trafikféretagen arbeta.

Varken for biltrafiknimndens del eller 4n mindre for lansstyrelsernas
vidkommande utgér numera bestyret med taxorna fér den yrkesmaissiga
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trafiken nigon kvantitativt sett kravande arbetsuppgift. Dirav foljer bl. a.
att taxearbetet for dessa myndigheters del ej har karaktiar av nagot rutin-
arbete, en omstindighet som bidrager till att taxesittningen och taxornas
utformning kvalitativt sett dr ett kunskapskriavande arbete. I lansstyrel-
serna, diar dessa drenden handldggas av tjanstemidnnen & planeringssektio-
nerna, finnes dock icke nagon i fraga om driftsekonomi och taxor sakkun-
nig personal att tillga. Aven om sadan sakkunskap finnes inom biltrafik-
namnden, saknar denna likvéil for ndrvarande tjinsteméin med sivil fore-
tagsekonomisk utbildning som erfarenhet betrdffande foretagsekonomiska
fragor. For linsstyrelsernas vidkommande har behovet av befattningshavare
med samhéllsekonomisk utbildning helt allmint understrukits av 1948 ars
linsstyrelseutredning.

1940 ars forordning tridde i kraft den 1 juli 1941. Bland de uppgifter,
som biltrafikndmnden i f6ljd av férordningens stadganden hade att gripa sig
an med, bor i férevarande sammanhang anmirkas aldggandet jamlikt 29 §
4 mom. att faststilla allménna grunder for uppstillning av taxor i yrkes-
massig trafik. For busslinjetrafikens del faststéllde biltrafiknimnden redan
genom beslut den 12 juni 1942 siddana allminna grunder for uppstéllning
av taxor for befordran av gods i linjetrafik med omnibus eller personauto-
mobil, till vilken trafiktillstind meddelats av lansstyrelse. Biltrafiknamn-
den foéreskrev darvid bl. a., att avgifterna i sidan taxa skulle, med iakt-
tagande i ovrigt av de i taxan meddelade bestimmelserna, berdknas pa
grundval av godsets vikt och det avstand, 6ver vilket godset befordrades.
For sidant dndamal skulle i taxan angivas avgifter for olika vikt- och av-
stdndsgrupper. Salunda skulle taxa av ifrigavarande slag upptaga vissa
viktgrupper upp till 100 kg. For sadan linjetrafik, i vilken finge befordras
jamval gods, vigande 6ver 100 kg, skulle i taxan intagas det ytterligare antal
viktgrupper, varje grupp omfattande 25 kg, som ansages erforderligt. Taxa
skulle vidare innefatta endera av tvd i grunderna angivna serier av av-
stdndsgrupper. For varje kombination av vikt- och avstindsgrupper skulle
angivas sarskild avgift. Samtidigt med att detta beslut delgavs lansstyrel-
serna Overlimnade nidmnden till lidnsstyrelserna forslag till maximitaxor
for godstransporter i linjetrafik med omnibus eller personautomobil. De av
biltrafiknidmnden foreslagna taxorna torde allmént i ldnsstyrelserna hava
i enlighet med ndmndens anvisningar inarbetats i det med de allménna
grunderna avsedda formuldret for denna speciella taxas uppgorande. De
allminna grunder, som nu éro tillampliga for godstransporter inom buss-
linjetrafiken, hava med tillimpning av samma principer, som ar 1942 folj-
des, faststallts av biltrafiknimnden den 14 november 1946. Vid denna tid-
punkt gillde sedan den 31 oktober 1942 allmint prisstopp jamvil betraf-
fande taxor och avgifter i yrkesmaissig trafik, varfér vid dessa senare all-
méanna grunder icke fogats nagra rekommendationer rérande avgifternas
storlek.
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Biltrafiknimnden och priskontrollnimnden hava dérefter rekommende-
rat en den 5 maj 1948 upprittad taxa fér bestillningstrafik med buss, be-
nimnd normaltaxa. Diremot hava icke faststillts nagra allménna grunder
avseende taxa for personbefordran i busslinjetrafik. De taxor for person-
befordran, med vilka busslinjetrafiken ingick under prisstoppet, hade sa-
lunda icke dessférinnan enhetliggjorts med tillimpning av nagra av bil-
trafiknimnden utfirdade grunder for faststillande av sddana taxor.

Genom prisstoppets inférande blevo helt naturligt biltrafiknamnden och
linsstyrelserna de facto avkopplade fran ansvaret fér och bestyret med be-
stimmandet av befordringsavgifter i yrkesmissig biltrafik. I olika cirkular,
det forsta den 25 maj 1945 (SFS nr 210) och det senaste den 28 april 1950
(SFS nr 145), anbefallde salunda Kungl. Maj:t samtliga statsmyndigheter
att under den tid, allmint prisstopp vore gillande, icke héja av myndig-
heten faststillda taxor eller avgifter for, savitt nu ar i fraga, transporter
med omnibus eller kombinerad person- och lastbil utan att samrad i éren-
det dgt rum med priskontrollnimnden. I gillande cirkular foreskrives
att, direst priskontrollnimnden icke finner sig kunna bitrida darvid fram-
fort forslag om taxe- eller avgiftshojning, vederbérande myndighet har att,
om foérslaget vidhalles, hinskjuta drendet till Kungl. Maj:ts avgorande.

De av andra virldskriget orsakade prishojningarna och behovligheten av
att underkasta prisutvecklingen kontroll ledde alltsa till det forhallandet,
att taxorna for den yrkesmissiga busstrafikens del blevo féremal for cent-
rala stillningstaganden frimst med hénsyn till de generella verkningar,
som fluktuationerna pa omkostnadssidan medférde och medféra for den
yrkesmiissiga busstrafiken. Alltsedan prisstoppets inférande har situationen
saledes varit den, att priskontrollndmnden utovat den faktiska bestimman-
deriitten i fraga om den yrkesmissiga busstrafikens taxor och att de till-
standsbeviljande myndigheternas beslutanderitt i dessa avseenden blivit av
rent formell karaktir. Detta forhallande utesluter icke betydelsen av det
arbete i syfte att framja tillkomsten av riktiga och dndamaélsenliga taxor
for den yrkesmaissiga trafikens del, som biltrafiknamnden under tiden for
prisstoppets giltighet nedlagt.

Enligt utredningens mening finnes fér busstrafikens del ingen anledning
_att nu ifragasitta en atergéng till det fore prisstoppets inférande raddande
systemet for taxesittning, som ju innebar att de tillstindsbeviljande myn-
digheterna i alla avseenden hade att besluta om taxorna. I stillet synes
bora efterstriivas att, med hjilp av allménna grunder betriffande uppstall-
ning och konstruktion samt efter undersokning betriffande busstrafikens
lonsamhet, for busslinjetrafiken bestaimma avgifter och uppgéra taxor av
vissa normaltyper. Dessa béra satillvida bliva foremal f6r beslut av de till-
standsbeviljande myndigheterna att de bestimma, vilken typ av taxa som
i det sirskilda fallet skall faststillas.

En forutsittning fér denna begrinsning av framst lidnsstyrelsernas ar-
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bete med taxefrigorna ér att biltrafiknimnden — oavsett det arbete som
priskontrollndmnden med hidnsyn huvudsakligen blott till radande pris-
stopp nedlagt och nedligger pa forevarande omrade — kan fungera som det
centrala taxeorganet med uppgift att handhava arbetet med taxornas upp-
byggnad. Utredningen vill darfér understryka angeldgenheten av att bil-
trafiknimnden utrustas med foretagsekonomisk expertis. Denna expertis
bér icke blott vara kvalificerad att utféra arbetet med erforderliga kalkyl-
méssiga undersékningar utan #ven besitta sadana insikter i friga om buss-
trafiken och betingelserna fér dennas bedrivande, att trafikutévarnas och
trafikanternas delvis motstridande intressen kunna tillfredsstillande sam-
manjiamkas. Sjilvfallet bér denna expertis kunna bitrida lansstyrelserna i
deras arbete att pa det enskilda fallet applicera limplig taxa.

Biltrafikndimnden har i olika petitaskrivelser under framhéllande av den
Okade arbetsinsats, som beredningen av taxeirendena kriver, hemstillt om
att bliva tillférd viss taxeexpertis. Silunda anférde nimnden i skrivelse
den 25 augusti 1950 bl. a. féljande:

Statsréddet och chefen fér kommunikationsdepartementet uttalade i 1947 ars
statsverksproposition (sjiatte huvudtiteln, punkten 40) ait — direst priskontroll-
namndens transportsektion skulle komma att avvecklas under budgetéret 1947/48
— biltrafiknamndens avloningsanslag borde fa 6verskridas for att mojliggora
anstillande hos nimnden av tva arvodesavlénade taxeexperter, diarav en forste
byrasekreterare och en byrasekreterare. Detta uttalande féranledde ingen erin-
ran fran riksdagens sida. I proposition nr 260 till 1948 &rs riksdag framhéll che-
fen fér kommunikationsdepartementet att en avveckling av priskontrollnimndens
transportsektion fér det divarande icke syntes vara aktuell men forklarade sig
beredd att det oaktat tillstyrka att nimnden redan da tillférdes viss taxeexper-
tis. Departementschefen forklarade sig utga fran att en befattning sasom foérste
byrasekreterare i lonegraden Ce 27 tills vidare borde vara tillracklig for dnda-
malet. Genom beslut den 23 maj 1950 har priskontrollnimnden — med giltighet
fran och med den 30 maj 1950 — upphivt prisstoppet ifraga om det overviagande
antalet transporter med lastbil. Redan hirigenom kommer biltrafiknimndens
befattning med taxefridgor att i betydande méan 6kas — salunda torde exempel-
vis den av érets riksdag beslutade sinkningen av drivmedelsskatterna komma att
foranleda en revision av gillande maximitaxor for lastbilstrafik. Direst priskon-
trollndimndens befattning 4ven med omnibus- och droskbilstaxor upphér, kom-
mer biltrafikndmndens arbete med biltaxefragor att in ytterligare 6kas. Enligt
némndens uppfattning kommer vid sagda tidpunkt inrittande av ytterligare en.
tjanst i byrasekreteraregraden att bli oundgingligen erforderlig for handliggan-
de av taxefragor, vilket féorhallande niamnden ansett sig bora i detta sammanhang
anmala.

Genom beslutet ar 1948 tillfordes biltrafiknizmnden fér arbetet med taxe-
arenden en forste byrasekreterare. Enligt vad busslinjeutredningen inhim-
tat har den befattningshavare, som uppehaller denna tjéinst, utan att vara
foretagsekonomiskt utbildad en omfattande praktisk kunskap i hithérande
fragor. Biltrafiknamnden har i sin petitaskrivelse den 3 september 1954
aven framhallit, att det pa lingre sikt upplagda taxearbetet fordrojts dar-
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igenom att personal, vars huvuduppgift vore taxefragor, pad grund av per-
sonalbrist tidvis mast tagas i ansprak for andra mera 6verhingande arbeten.

Sa lange busstrafikens taxor ligga under prisstopp, kommer alltfort det
reella avgorandet av denna trafik berérande taxefragor att ske inom pris-
kontrollndmnden efter beredning av nagon dar anstéilld befattningshavare.
Emellertid synes det 6nskvirt, att ett vidgat samarbete i dessa fragor etable-
ras mellan priskontrollndmnden och biltrafikndmnden och att det dérvid
tillses att nimnderna hava tillgang till erforderlig personal med foretags-
ekonomisk och samhillsekonomisk utbildning for fragornas sakkunniga be-
redande. Dérest prisstoppet for busstaxorna héives, synes en upprustning av
biltrafiknamndens kansli med féretagsekonomisk sakkunskap ofrankomlig.

Vad ovan anférts angdende behovet i fortsidttningen av sdrskild expertis
for handliggningen av drenden rorande taxorna for busstrafiken berér
emellertid endast den ena sidan av taxeproblemet, sidant detta for utred-
ningens del aktualiserats genom det i direktiven gjorda uttalandet, att de
i 1940 ars forordning meddelade bestimmelserna om taxekontroll icke varit
i tillAimpningen effektiva. Den andra sidan utgores av sporsmaélet, hur
man skall kunna komma till ratta med de fragor betraffande avviagningen
av busslinjetrafikens taxor, som sammanhinga med det férhallandet, att
nagon undersokning av busstrafikens lonsamhet i och fér bedomning av
befordringsavgifterna aldrig verkstallts.

Det forhaller sig ndmligen s& for busslinjetrafikens del, att de forsta
taxorna voro maximitaxor, uppbyggda som kilometertaxor med eller utan
zontariffering. De i dessa taxor bestamda avgifterna voro icke grundade pa
nigra av myndigheterna gjorda beridkningar av respektive trafikforetags
lonsamhet utan upptogo avgifter, som enligt den tillstindsgivande myndig-
hetens uppfattning hégst borde fa uttagas i trafiken. Inom ramen for den
salunda faststédllda taxan kunde foretagaren uttaga den ersittning han fann
limplig. D& vid denna tidpunkt och under hela 1930-talet taxor for buss-
trafiken faststilldes individuellt f6r varje foretagare, som erhdll tillstand
att bedriva linjetrafik, och da under nu avsedda tidsperiod betraffande buss-
linjetrafikens utveckling varken nagra allménna grunder eller anvisningar
i 6vrigt for taxornas konstruktion och uppbyggnad centralt meddelats, upp-
kom efter hand en rik taxeflora, enligt uppgift 6ver 500 skilda taxor. Med
denna taxesplittring ingick busslinjetrafiken under prisstoppet. Dess taxor
ha darefter bortsett fran atgarder, som framgéa av det foljande, blott under-
kastats de procentuella jaimkningar, som betingats av fluktuationer i pri-
serna pa olika pa omkostnadssidan ingaende delposter.

Det ar for busslinjeutredningen ként, att en sirskild kommitté, samman-
satt av representanter for priskontrollndmnden, biltrafiknimnden, jarn-
viagarnas samarbetsndmnd, svenska omnibusidgareférbundet och svenska
lokaltrafikforeningen i borjan pa 1940-talet grep sig an med busslinjetrafi-
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kens taxeproblem. Synbarligen i syfte att — da jamkningar betraffande da-
mera tillimpade taxor inom biltrafiken behévde genomforas som f6ljd av
de av varldskriget orsakade kostnadsfordyringarna — underlitta en succes-
siv overgang till ett mera enhetligt taxesystem inom busslinjetrafiken, ut-
arbetades och ingavs ar 1944 till priskontrollnimnden ett forslag till gene-
rella taxor for busslinjetrafiken, innebdrande en nedskirning av den ra-
dande spridningen av taxorna fran over 500 till endast 5, for olika for-
héillanden avpassade tariffer. Kommittén, som icke ansag sig bora grunda
sitt arbete pa kalkylmaissig undersokning av olika busslinjetrafiks 16nsam-
het, utgick fran de faktiskt tillampade taxorna och sammanjimkade nér-
liggande taxor. Forslaget torde huvudsakligen hava tagit sikte pd lands-
bygdstrafikens taxefragor och endast i mindre utstridckning pa taxorna for
fororts- och stadstrafiken. Priskontrollnamnden oOversidnde forslaget till
overstathallarambetet och lansstyrelserna for anvindning vid faststillande
av taxor, och tillstindsmyndigheterna, enkannerligen biltrafiknimnden,
hava darefter sokt att och i flertalet fall &ven kunnat i uppkommande taxe-
arenden genomféra en sddan omliggning av taxorna att de i gorligaste man
infogats i normalsystemet. Detta har bl. a. varit fallet vid genomférandet
av de procentuella taxehéjningar, till vilka priskontrollnimnden ldmnat
medgivande.

De i 1940 ars forordning meddelade bestaimmelserna om uppgiftsskyldig-
het for utévare av yrkesmassig trafik éro, som utredningen tidigare fram-
hallit, icke dgnade att for busslinjetrafikens del tillféra de tillstandsbevil-
jande myndigheterna material for den taxekontroll, som omtalas i direk-
tiven for utredningen. I den mén grunden till uppkomsten av éverpriser vid
overlatelse av busstrafikforetag varit, som i direktiven jadmvil antydes, att
sOka i svarigheten att riatt avvdga taxorna, far avsaknaden av material for
taxekontroll foéljaktligen anses utgora orsaken till att nagon egentlig taxe-
kontroll icke kunnat av de tillstindsbeviljande myndigheterna utévas och
till uppkomsten av hoga goodwillvarden. Busslinjeutredningen har ovan
foreslagit, att de tillstindsbeviljande myndigheterna skola erhalla insyn i
bussféretagens ekonomi. Dérest utredningens forslag i denna del genom-
fores, synes den med insynen foérbundna vidgade uppgiftsskyldigheten for
bussforetagens del vara dgnad att tillfora de tillstdndsbeviljande myndig-
heterna erforderligt material fér genomfoérandet av taxekontrollen.

Sporsmalet hur det allmédnna bor for sig nyttiggora detta material for nu
ifragavarande dndamal anknyter till den ovan av utredningen berérda andra
sidan av taxeproblemet sidant det for utredningen genom direktiven ak-
tualiserats. I detta avseende anser sig utredningen bora rekommendera, att
ifrdgavarande material stickprovsvis uttages och bearbetas av en for dnda-
malet tillsatt kommitté, at vilken bor uppdragas att verkstialla en under-
sokning angdende busslinjetrafikens 16nsamhet. Vidkommande denna kom-
mittés sammansittning kan tveksamhet tvivelsutan uppsta vid det for-
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hallandet, att den 1onsamhet det hir géller att undersoka pa basis av till-
gingligt material endast angar sidan busslinjetrafik, for vars bedrivande
tillstand meddelats och taxor faststillts av de i 1940 ars férordning om-
férmilda tillstdndsbeviljande myndigheterna. Ehuru det med hénsyn till
den betydande omfattning, i vilken busslinjetrafik numera bedrives av
statens jarnvagar och postverket, fir anses andamaélsenligt, att inom dessa
statliga foretag tillgiinglig taxeexpertis jamvil beredes mojlighet att med-
verka vid undersékningen, sa torde likvil undersékningen bora verkstillas
av representanter enbart for biltrafiknimnden och den i icke statlig regi be-
drivna busslinjetrafiken samt av priskontrollnimnden, direst, da den rekom-
menderade undersokningen kan komma att paborjas, busslinjetrafikens taxor
fortfarande dro underkastade prisstopp. Utredningsuppdraget synes jamval
bora omfatta ett aliggande att utarbeta ett antal for busslinjetrafiken lamp-
ligt avvigda normaltaxor, innefattande skiliga avgifter for olika slag av
busslinjetrafik. Dirvid béra jamvil de speciella taxebehov, som samman-
hinga med sporsmalen om samtrafik mellan olika busslinjer, beaktas.

Med hinsyn till den betydelse ett indamélsenligt taxesystem har for 16s-
ningen av samordnings- och rationaliseringsfragorna for busslinjetrafikens
del, torde kommittén i forsta hand bora giva sig i kast med den egentliga
landsbygdstrafikens taxefragor. I vad man kommitténs uppdrag jamvil bor
omfatta utredning och stillningstagande till taxesattningen for lokaltrafi-
kens del kan synas mera tveksamt. Déar torde nimligen i manga fall anmila
sig sddana problem betriffande taxornas avvigning, som sammanhinga
med kommunala bostadspolitiska intressen och andra 6nskemal att utjamna
befordringsavgifterna for stora folkgrupper i storre tatorter.

Dérest som utredningen skisserat ett starkt begrénsat antal normaltaxor,
limpliga att applicera pa olika typer av inom landsbygdstrafiken forekom-
mande busslinjetrafik utarbetas, skulle, sedan dessa taxor tillika med kom-
mitténs rekommendationer angiende deras anviandning tillstallts de till-
standsbeviljande myndigheterna, dessa regelmissigt kunna pa det sétt be-
sluta om faststillelse av taxor for busslinjetrafiken att beslutet inskrinkes
till att avse allenast vilken av de tillgdngliga normaltaxorna, som skall
tillimpas for den busslinjetrafik, varom fraga ér. Darmed skulle tillstands-
myndigheterna avlastas det arbete med taxesiattningen for busslinjetrafiken,
som sammanhinger med taxornas konstruktion och avvigningen i de en-
skilda fallen av storleken av de i taxorna angivna avgifterna. Av det sagda
foljer — for lansstyrelsernas del — att dessa nappeligen kunna vara i behov
av att for detta arbete forfoga over tjanstemin med foretagsekonomisk ut-
bildning eller erfarenhet betraffande foretagsekonomiska frigor. Med den
kannedom, som linsstyrelserna hava och med hjalp av den insyn i buss-
trafikforetagens ekonomi, som utredningen foreslagit skall beredas de till-
standsbeviljande myndigheterna, torde vederborande tjéinstemin i lanssty-
relserna kunna forvintas dga sddan kunskap om de forhallanden, under
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vilka de i linen befintliga busslinjeféretagen arbeta, att nagra stérre svarig-
heter icke torde behova uppsta for dem vid stallningstagandet till fragor om
vilken taxetyp, som i det enskilda fallet bor faststillas for respektive buss-
linjeforetag.

I anslutning till den ovan gjorda rekommendationen att jamvil Spors-
mélen om samtrafik olika busslinjer emellan eller mellan olika bussforetag
inbérdes béra av den av utredningen féreslagna kommittén beaktas, anser
sig utredningen vidare béra i korthet redovisa sina synpunkter pa de
krav samtrafiken stiller pa busslinjetrafikens taxor. Da samordning av
turlistor betriffande olika av ett trafikforetag trafikerade linjer sker eller
da turlistor for skilda busstrafikforetag samordnas i avsikt att bereda tra-
fikanterna bekvimare och snabbare befordringsméjligheter, bor synbarligen
samtidigt tillses att taxan anpassas till den pi sa sitt gestaltade trafiken.

Detta kan dstadkommas pa huvudsakligen tva sitt. For fard over tva
eller flera linjer kan antingen faststillas en enbart for sadan samtrafik
gillande speciell taxa eller ocksa tillses att de i samtrafiken ingdende lin-
jernas taxor enhetliggoras. DA sistnimnda tillvigagangssitt med nu radan-
de taxesplittring forutsitter en jamkning savil nedit som uppat av liget
betraffande olika avstandsrelationer i de skilda féretagens taxor och da till
f6ljd av prisstoppet justeringar uppéat av viss taxa visat sig svara att genom-
fora, maste i dagens liage det forstnimnda systemet for taxeutjimning te sig
som littare att genomféra. Det lider dock av den nackdelen, att taxeliget
fér den speciella taxan till f61jd av prisstoppet méaste ansluta sig till den
ligsta av de avgifter,-som nagot av de i samtrafiken deltagande foretagen
for varje sarskild avstindsrelation tillimpar. Det inkomstbortfall, som
genom en pé si sitt ordnad taxesittning for samtrafiken kan uppsta for de
deltagande foretagen, maste dessutom leda till att de tillstindsbeviljande
myndigheterna med stor forsiktighet taga initiativ till samtrafikproblemets
l6sning enligt detta alternativ. Sdsom framgir av kommitténs foér utred-
ning om norrlandskustens biltrafik den 21 december 1953 (i stencil) av-
givna betdnkande ha ett 30-tal busstrafikféretag i Norrland! genom en
P4 nimnda siatt astadkommen avgiftsutjimning for samtrafiken samord-
nat den genomgdende trafiken utmed norrlandskusten och 4 en del vik-
tigare anslutningslinjer fran inlandet till kusten. Denna samordning inne-
bar, att en passagerare kan kopa en enda biljett f6r resa mellan alla platser
utmed de samarbetande foretagens linjer och genom en i samtrafiken till-
laimpad genomgéende zontaxa erhalla, i synnerhet pa lingre avstand, va-
sentligt nedsatt avgift i forhallande till vad som eljest skulle ha uttagits.

De nackdelar, som dro forknippade med inférandet av en for samtrafiken
speciell taxa, vidlada icke det underliattande av samtrafik, som uppkommer
efter en normalisering av taxorna i busslinjetrafiken. Direst sddan norma-

* Samtrafiken inbegriper numera (mars 1955) ett 50-tal trafikforetagare.
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lisering genomféres och i allménna grunder for taxas faststillande intages
foreskrift om tillampning av genomgéende zontariffberikning for resa dver
skilda busslinjer, erhalles dessutom den foérdelen, att den taxeméssiga sam-
trafiken blir generellt tillimplig pa den busstrafik, for vilken de tillstands-
beviljande myndigheterna faststélla taxa.

Att frAgan om trafikens taxeméssiga samordning ar aktuell framgar bl. a.
av tva vid 1954 ars riksdag vickta likalydande motioner, I: 160 och II: 353,
om inférande av genomgaende zontariffberikning mellan statens jarnvagar
samt postverkets och statens jarnvigars busslinjer.

Det synes busslinjeutredningen angeliget, att den foreslagna kommitténs
arbete sker jimvil med iakttagande av de synpunkter, som ovan anférts,
sa att det allminna genom sina atgirder kan beframja en utveckling efter
angivna linjer.

Slutligen anser sig utredningen i foérevarande sammanhang boéra fram-
halla, att den undersékning rérande busslinjetrafikens lonsamhet, som ut-
redningen rekommenderat nirmast i syfte att astadkomma en rattvis av-
vdgning av taxorna och en dndamalsenlig normalisering av desamma, far
med héansyn till de delvis fordandrade férhallanden under vilka busslinjetra-
fiken numera arbetar anses pakallad lika mycket ur foretagarnas som ur
det allminnas synpunkt. Busslinjetrafiken har némligen, liksom andra
kollektiva trafikmedel, under olika konjunkturldgen olika kénslighet for
konkurrensen fran andra trafikmedel. Under en hégkonjunktur, som den
under de senaste aren radande, torde utékningen av privatbilismen och
jamvil i viss man konkurrensen fran bestédllningstrafiken med droskbilar
sd inverka pa lonsamheten av atskillig busslinjetrafik i vart land, att spors-
malet om denna trafiks anpassning till ett for denna fordndrat konjunktur-
lige pakallar 6kad uppmérksamhet fran bade trafikutévarnas egen och de
tillstdndsbeviljande myndigheternas sida. I sammanhanget bor jamvil
observeras den dndring av stadgandet i 11§ 1940 ars forordning, som triadde
i kraft den 1 juli 1954 och som innebér vidgade moéjligheter att erhalla till-
stand att vid fard med personbil till och fran egen arbetsplats medtaga ute-
slutande andra personer pd vig till och fran arbetsplats. I den man yrkes-
maissig trafik av har avsedd art blir allt mer vanligen forekommande, kom-
mer jamval diarigenom en icke ovisentlig avledning av trafikanter att ske
fran busstrafiken. Da samtidigt med ett krympande trafikunderlag buss-
linjetrafikens omkostnadssida belastats med 6kade fordons- och drivme-
delsskatter dvensom, lat vara temporért, viss investeringsavgift samt jamval
foretagens 1one- och pensionskonton pa senare ar stegrats, torde, savitt ut-
redningen kan finna, en allsidig 16nsamhetsundersokning fér busstrafikens
del vara en nodvandig forutsittning for atgiarder pa det taxepolitiska planet.

Utredningens forslag i detta kapitel pafordra icke nagon forfattnings-
andring.

4 — 52381




FJARDE KAPITLET

Kontroll betriffande 6verlitelser av andelsritter i tillstandshavande

juridisk person m.m.

Jéamlikt 18 § 1 mom. 1940 ars férordning ma tillstdnd till yrkesmaéssig
trafik, da tillstindshavaren avlidit eller forsatts i konkurs eller da skil
eljest foreligga, verlatas & annan efter medgivande av den myndighet, som
meddelat trafiktillstindet. Det aligger myndigheten att med avseende &
skillen och villkoren for dverlatelsen, limpligheten hos den, & vilken dver-
litelsen ifrigasittes, samt omstindigheterna i 6vrigt prova framstillningen.

Den skyldighet, som salunda for nirvarande aligger de tillstindsgivande
myndigheterna att i olika avseenden prova overlatelser av meddelade trafik-
tillstdnd fér bland andra busstrafikforetag, kan fullgoras, da &verlatelsen
avser foretag, som #ges av fysisk person, samt, direst juridisk person ir
agare, da overlatelsen omfattar sjilva trafiktillstdndet jamte foretagets real-
tillgingar. Sker daremot i sistnimnda fall Gverlatelsen i den formen, att
andelarna i foretaget Gverforas & annan, uppkommer utat sett ingen for-
andring med avseende & det rittssubjekt, som innehar trafiktillstindet, och
nigon mojlighet for tillstindsmyndigheten att prova overlatelsen eller vill-
koren for denna foreligger ej, eftersom trafiktillstindet formellt icke over-
latits & annat rattssubjekt.

Busslinjeutredningen har — i avsikt, bland annat, att belysa den férskjut-
ning mot 6kad busslinjetrafik i juridiska personers regi som kinnetecknar
trafikens utveckling efter andra varldskrigets slut — upprittat nedansta-
ende tabli, avseende aren 1944, 1949 och 1954 (siffrorna i runda tal).

Antal Linjelingd Antal
i km

Agare tillstindshavare bussar
1944 1949 1954 1944 1949 1954 1944 1949 1954
Fysiska personer 355 515 485 31500 29520 29930 1000 1320 1380
Enskilda
juridiska personer 215 220 200 29000 31260 34110 2000 2530 2720
Statliga eller
kommunala foretag — — - 13300 38260 52560 700 2560 3370
Summa 73800 99040 116600 3700 6410 7470

Anm: I tablin har under »enskilda juridiska personer» sammanforts enskilda jarn-
végar, aktiebolag (med undantag av stats- eller kommunaligda), ekonomiska foreningar,
handelsbolag och andra juridiska personer samt under »statliga eller kommunala fére-
tag» postverket, statens jirnviigar, statens vattenfallsverk och stats- eller kommunal-
dgda aktiebolag. GDG Biltrafik aktiebolag, som férvirvades av staten aren 1947/48, in-
gar 1944 bland »enskilda juridiska personers och 1949 och 1954 bland sstatliga eller
kommunala féretag». — Grinsdragningen mellan senskilda juridiska personer» och
»statliga eller kommunala féretags har fér aren 1944 och 1949 mast goras ungefarlig.
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Av tablan framgar den starka expansion, som utmirkt den statliga och
kommunala sektorn och som inneburit en 6kning av dess andel i sdvil den
totala linjelingden som den totala bussparken fran omkring 1/5 ar 1944,
till omkring 2/5 ar 1949 och till nira hilften ar 1954. Vidare visar tablan,
att inom den privata sektorn en viss forskjutning dgt rum fran fysiska till
juridiska personer och detta trots att de trafiktillstind, som meddelats
enskilda juridiska personer under tiden for busslinjeutredningens arbete,
regelmissigt gjorts tidsbegriansade. Darjamte giver tablan vid handen, att
de juridiska personerna for att ombesorja en trafik, vars linjelingd i runt
tal 4r densamma som de fysiska personernas, i genomsnitt beh6vt anvéinda
nistan dubbelt s méanga fordon som dessa. Av den privata sektorns linjer
torde alltsa de trafikstarkaste och for trafikanterna mest betydelsefulla lin-
jerna drivas av juridiska personer. Detta medfér i sin tur, med hénsyn till
vad som forut anforts, att dganderitten till just dessa ur trafikpolitisk syn-
punkt viktigaste linjerna kan overlatas, utan att tillstindsmyndigheterna
kunna foretaga den i forfattningen asyftade provningen i skilda hénseen-
den av Overlatelserna.

Vissa av de spérsmal som uppkomma, di tillstind meddelas for juridiska
personer att utova yrkesmaissig biltrafik, hava ar 1944 gjorts till foremaél
for siarskild utredning. Denna féranleddes av biltrafiknamndens skrivelse
den 2 oktober 1942 till Kungl. Maj:t, i vilken ndmnden hemstillde om ut-
redning betriffande fragan om juridiska personers trafiktillstind. I denna
skrivelse erinrade namnden betriaffande meddelandet av trafiktillstind for
juridisk person bland annat om vad som hirutinnan férekommit under
forarbetena till 1940 ars forordning och om departementschefens uttalande
i samma Aars proposition, namligen att i stort sett den dittillsvarande ut-
vecklingen, enligt vilken tillstand till bestillningstrafik i regel begrénsades
till fysiska personer medan didremot tillstdnd till linjetrafik atminstone i
storre skala kunde limnas dven juridiska personer, syntes dndamaélsenlig.
For linjetrafikens del, yttrade nidmnden, syntes tanken hava varit att, da
fraga vore om linjetrafik i stérre omfattning, tillstdind skulle kunna med-
delas juridisk person. Hirvid vore dock att mirka, att detta gillde allenast
under forutsittning, att meddelande av dylikt tillstand funnes ldmpligt ur
ovriga pa fragan inverkande omstindigheter. Biltrafiknimnden anforde
vidare, bland annat:

Beviljandet av tillstind till yrkesmissig trafik med automobil &r att betrakta
sasom ett led i en offentligrittslig reglering, féretagen i det allménnas intresse. Ur
dessa synpunkter har tillstindet ursprungligen meddelats och ur samma synpunk-
ter synes @ven frigan om dess Gverlitelse vara att bedoma. Hirmed later sig vl
forena att trafiktillstind meddelas fysisk person. Tillstindet méaste ju da bli fore-
mal for fornyad provning vid tillstindshavarens franfille. Diremot kan sittas i
friga om meddelandet av trafiktillstind for juridisk person dr vil férenlig med
tillstindsgivningens nyss angivna uppgift att vara ett led i en i det allménnas
intresse foretagen reglering av den yrkesmissigt bedrivna automobiltrafiken.
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Direst trafiktillstind meddelas juridisk person, utan att dirmed forknippas nagot
villkor om kontroll av vilken eller vilka personer, som #ro deligare i det foretag
den juridiska personen foretrider, har det allminna avhint sig mojligheten att
6va kontroll 6ver Gverlatelse av trafikforetaget. Men dirmed har man ock kommit
bort frin vad som varit syftet med att géra ritten att utéva yrkesmaissig trafik
beroende av sirskilt av offentlig myndighet meddelat trafiktillstand.

— Ur principiell synpunkt kunna invindningar framstillas fiven mot att vid
tillstindsgivningen myndigheterna begagna sig av tva till sin art s& vitt skilda
slag av trafiktillstind som tillstind for fysisk och juridisk person. Det ér uppen-
bart, att tillstind av det senare slaget ha ett annat och fér innehavaren vida
hogre virde én tillstind av det forra slaget. Foljden hirav maste bli en strivan
hos trafikutévarna att fa tillstinden stillda pa juridisk person. Att ett sddant
onskemél ér for handen, ir ock ként, och torde kunna vitsordas av de tillstadnds-
givande myndigheterna. — Aven om savil principiella som praktiska skil tala
for, att trafiktillstind icke bora tilldelas juridiska personer, lirer det icke vara
tillradligt att helt utesluta mojligheten for juridisk person att erhalla trafiktill-
stand. I vissa fall kan ndmligen ett 6nskemal, att fA trafiktillstand stillt pa juri-
disk person, liga fog. S& synes vara fallet bland annat, nir den av en enskild tra-
fikutévare bedrivna rérelsen natt en viss stérre omfattning. Befogenheten hirav
maste séigas ha vuxit i styrka under de nu radande, for yrkesutévarna inom denna
verksamhetsgren hogst ovissa betingelserna foér att kunna pa en i ekonomiskt
héinseende birig grund fortsatta rérelsen. I ett sddant lige kan det framsti sdsom
onskvirt, att, sirskilt d fraga 4r om rérelse av storre omfattning, den m& kunna
bedrivas i juridisk persons namn. Nimnden inser salunda det berattigade uti,
att under vissa omstindigheter tillstind till yrkesmaissig automobiltrafik medde-
las juridiska personer. Emellertid bor en dylik tillstdndsgivning ske endast under
sidana former, att den tillstindsgivande myndigheten har kontroll éver de for
juridiska personer meddelade trafiktillstinden av enahanda virde som den kon-
troll, ssmma myndighet har 6ver de for fysiska personer meddelade trafiktill-
stinden. Endast genom en sirskild lagstiftning torde en sidan kontroll éver de
for juridiska personer meddelade trafiktillstinden kunna erhallas.

Betraffande enskild busslinjetrafik har erfarenheten icke javat de i
forarbetena till férordningen gjorda uttalandena om dndamalsenligheten i
och for sig av att tillstand till linjetrafik meddelas juridisk person, och
busslinjeutredningen anser fér sin del, att all busslinjetrafik i egentlig
mening och av nigon betydelse bor bedrivas i nigon av de for storre sam-
manslutningar avsedda foretagsformerna. Enligt busslinjeutredningens me-
ning later sig jimvil meddelandet av tillstind fér juridisk person att be-
driva busslinjetrafik vil férena med forfattningens syfte, dérest det all-
méanna vid meddelandet av tillstind for enskild juridisk person at sig be-
varar méjligheten att fortlopande sorja for trafikens dndamalsenliga ord-
nande och framtida gestaltning. Denna mdjlighet star det allménna till
buds, da tillstindet lamnas at fysisk person. Niir si #r fallet, har den till-
stindsgivande myndigheten regelmissigt mojlighet att taga direkt kontakt
med #garintresset i syfte att soka dviigabringa énskvirda andringar eller
behovliga jamkningar betriffande trafikens anordnande eller bedrivandc
under tillstidndstiden fvensom att, da tillstdndet vid den fysiske innehava-
rens franfille upphér, ompréva, huruvida trafiken i fortsiattningen bor be-
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drivas pa enahanda sitt eller omléiggas eller sammanféras med av annan
bedriven trafik. Aven om det later siga sig att tillstindsmyndigheterna
kunna taga kontakt med #dgarintresset jdmvil i en enskild juridisk person
i syfte att dstadkomma ur det allminnas synpunkt sett onskvirda eller
behévliga indringar betriffande trafikens anordnande eller bedrivande,
maste det emellertid ihdgkommas, att svarigheterna enligt vad erfarenhe-
ten givit vid handen i ty fall ofta iro betydligt storre att hivda det allménnas
intressen, nir giltighetstiden for trafiktillstindet i den juridiske personens
hand ir obegrinsad och igarintresset tillika dr Térbundet med andra, det
allminnas 6nskemal eller krav motstridande intressen, vilket kan vara
fallet framst di dgarintresset icke ir forenat med den direkta trafikutov-
ningen. An vanskligare maste — likaledes med stéd av vunna erfarenheter
— det allménnas mdjligheter att hivda sina intressen bedémas vara, da
frigan giller att till gagn for trafikanterna antingen omgestalta busslinje-
trafiken i en bygd, dir tva eller flera olika bussforetag bedriva en i sam-
trafikavseende mer eller mindre otillfredsstillande trafik, eller samman-
ligga tva eller flera bussforetag i syfte att rationalisera och anpassa trafiken
till férdndrade eller nytillkomna trafikbehov.

De enskilda bussforetagen, representerande savil fysiska som juridiska
personer, hava otvivelaktigt pa senare ar ddagalagt en pétaglig villighet att
samordna sin trafik och frimja en utveckling till gagn foér allminheten
bl. a. genom biittre service och anordnande av samtrafik. Den frigan kan
vid sidant férhillande givetvis stiillas, huruvida anledning nu féreligger
att — i syfte att siikra det allminnas mdjligheter att fortlopande sérja for
busslinjetrafikens éndamalsenliga ordnande och framtida gestaltning —
infora 6verlatelsekontroll betriffande andelsriitter for de enskilda juridiska
personers vidkommande, som innehava eller framdeles komma att tillaggas
tillsvidare géllande tillstand till busslinjetrafik. Fragan kan nippeligen
besvaras nekande under hinvisning till féretagens egen villighet att sam-
ordna och rationalisera trafiken, ty talrika exempel pd motsatsen kunna
ocksa anféras.! Men dven utan dessa exempel f6r 6gonen maste enligt buss-
linjeutredningens uppfattning en pd grunderna for 1940 ars férordning
verkstilld objektiv beddmning av hithérande sporsmal giva vid handen, att
ansvaret for busslinjetrafikens dndamalsenliga ordnande och framtida ge-
staltning ar i visentligt hégre grad en det allminnas én de enskilda trafik-
foretagens angeligenhet. Redan denna omstindighet talar for att savitt an-
gar busslinjeforetag, som innehavas av enskilda juridiska personer, over-
latelsekontroll betriffande andelsritter bér inforas. En sddan atgérd inne-

* Se ett flertal av de i utredningens betinkande del I sid. 33 ff redovisade fallen. —
Busslinjeutredningen har i nu férevarande delbetinkande icke ansett sig bora, med an-
litande jimvil av det material som statt utredningen till buds efter avgivandet av fore-
gdende delbetiinkande, giva nagon redogorelse fér de hir asyftade fallen, di utredning-
en ej velat tynga betinkandet med sa detaljerade redogérelser for de aktuella fallen
som erfordras, for att bestyrka, att utredningens uppfattning i denna del ir riktig.
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bar sakligt sett att det allmdnna overfor provningen av Overlatelser dven
for de enskilda juridiska personernas vidkommande till vad gillande for-
ordning uppenbarligen méste anses hava avsett, namligen att icke blott be-
styret med sjilva tillstindsgivningen i samband med overlatelser av trafik-
tillstdnd utan jimvil stillningstagandet till de vid 6verlatelser av enbart an-
delsritter i juridisk person uppkommande spérsmaélen skola ingd sisom ett
led i den offentligrittsliga regleringen av den yrkesmissiga biltrafiken. Att
detta betraktelsesitt dr principiellt riktigt lirer icke kunna javas.

Inférandet av ett system med oOverlatelsekontroll dr emellertid motiverat
icke blott av nyssndmnda omstindighet och dirpa grundade principiella
overviganden utan dven av flera reella skil. Bedomes behovligheten av
en sidan kontroll pa lingre sikt, torde den utan dverdrift kunna betecknas
sdsom nddvindig, for si vitt den hittillsvarande utvecklingen, innebirande
att tillsvidare gillande tillstand till busslinjetrafik limnas enskilda juri-
diska personer, far fortsitta.! Utvecklingen pa detta omrade kommer nidm-
ligen i s& fall otvivelaktigt att gd darhén, att praktiskt taget samtliga i
fysiska personers dgo varande och nu drivna busslinjeféretag av nigon
betydelse efter hand komma — i den mén de icke forvirvas av stat eller
kommun — att ombildas till drift i bolags- eller — vilket mera sillan torde
bliva fallet — foreningsform. Limnas fragan om oOverlitelsekontroll for
framtiden oreglerad, blir féljaktligen resultatet, att hela systemet med 6ver-
latelseprovning, sddant det i gillande forordning ar utformat, de facto sittes
ur spel for busslinjetrafikens del.

En bedémning av kontrollens behovlighet med avseende & forhillandena
pa busslinjetrafikens omréde i nuldget giver enligt busslinjeutredningens
uppfattning jimvil vid handen att en Overlatelsekontroll icke kan i ling-
den avvaras. Den mdjlighet, som nu star busslinjeforetag till buds, att
genom overldtelse av andelsratter oGverflytta trafiktillstindet pad andra
hénder &n dem, i vilka vederborande tillstindsmyndighet lagt tillstindet,
har redan for de tillstindsbeviljande myndigheternas del medfort patagliga
och i vissa fall allvarliga svarigheter, da det gallt att i enlighet med 1940
ars forordnings foreskrifter sérja for busslinjetrafikens sunda utveckling
och indamalsenliga ordnande. Hartill komma de jimvil i forevarande sam-
manhang aktuella problem, som anmila sig betridffande goodwillersittning-
arna. Férordningen giver icke tillstindsmyndigheterna mojlighet att i sam-
band med overlatelse av andelar i tillstindshavande juridisk person utova
kontroll av de goodwillersittningar,som dérvid komma i fraga. Ej heller
kunna myndigheterna med tillimpning av stadgandet i 19 § i férordningen
om aterkallelse av trafiktillstind komma till riatta med hithérande frégor.
Det har nimligen varken varit avsett eller i praktiken forsokts att anvénda
detta stadgande for att hindra uttagandet av allt for héga goodwillersatt-

1 Denna praxis temporirt satt ur tillimpning som féljd av busslinjeutredningens fram-
stillning till Kungl. Maj:t den 30 juni 1949 och Kungl. Maj:ts brev den 2 december
samma ar i anledning av framstillningen. Se hidrom bilaga nr 2 till betinkandet.
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ningar. Busslinjeutredningen erinrar om, hurusom utredningen i sitt tidi-
gare delbetinkande granskat de goodwillvirden, som erlagts till fysiska
personer vid 6verlatelse av bussforetag, samt dirom att nagon motsvarande
undersdkning i fraga om 6verféranden av tillstind genom Gverlatelser av
andelar i juridiska personer icke kunnat av utredningen foretagas, da
material fér en dylik undersékning och hallpunkter fér bedémande av
sddana overlatelser av naturliga skil — bortsett fran nagra fall av dver-
latelser fran juridisk person till kommun eller staten — icke statt utred-
ning till buds. Emellertid anser utredningen timligen givet, att de uttagna
goodwillersittningarna vid rena andelsoverlatelser legat genomsnittligt
hégre én de goodwillbelopp, som utgatt vid overlatelser fran fysisk person.
For ett sidant antagande talar salunda dels det i betankandet del I (sid. 29)
pavisade forhallandet, att den pa goodwill belépande andelen av képesum-
man varit hogre fér de foretag, som forvirvats av juridisk person, én for
dem, som fysisk person inképt, dels ock den utredning som forebragts be-
triaffande ett flertal av de kommunala forvirven och som redovisats i
samma del av betinkandet (sid. 33 ff).

Nir, som férhallandet nu ir, frigan om uttagande av goodwill i samband
med overltelse av trafiktillstind — oavsett om detta meddelats fysisk eller
juridisk person — befunnits béra i gillande foérordning goras till foremal
for offentligrittslig reglering och bestimmelsen hirom mojliggér insyn i
sadana Gverltelser, dr det, for att denna bestimmelse ej i sinom tid helt
skall stanna pa papperet, uppenbarligen nédviindigt att genomféra en mot-
svarande reglering jadmvil i fraga om de dverlatelser, som avse andelsrditter
i tillstindshavande enskild juridisk person. Busslinjeutredningen ir salunda
av den bestimda uppfattningen, att atgirder bora vidtagas for astadkom-
mande av kontroll av 6verlatelser av sddana andelsritter, och denna kont-
roll bor till sina verkningar férsitta tillstindsmyndigheterna i samma lige,
som de hava gentemot den fysiske personen sasom tillstaindshavare.

I direktiven for 1944 ars utredning, vilken sisom férut nimnts anfér-
troddes en sirskilt tillkallad utredningsman med bitride av sakkunniga och
vilken skulle avse all yrkesmissig biltrafik, framhélls bland annat den
bristande 6verensstimmelse med grundsatserna i 1940 ars forordning, som
lage diri, att ett at juridisk person beviljat trafiktillstind utan nigon and-
ring i tillstindets formella karaktir och alltsid utan myndighets provning
kunde exempelvis genom o6verlatelse av aktiemajoriteten i det bolag, som
ursprungligen fatt tillstandet sig beviljat, 6vergé till innehavare, som icke
skulle hava kunnat parikna att fér egen del erhalla tillstand. Sirskilt be-
tankligt vore detta férhillande dirigenom att risk forelage for att at juri-
diska personer meddelade trafiktillstind efter hand koncentrerades till ett
fatal innehavare, hos vilka de alltmer finge karaktiren av trafikmonopol.
Genom utredningen borde konstateras den omfattning, i vilken trafiktill-
stand dittills meddelats &t juridiska personer, samt klarldggas, huruvida
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och i vilken omfattning en tendens till koncentrering av dylika tillstAnd
till ett fatal innehavare kunde anses vara f6r handen. Vidare borde bedomas
pa vad sitt det kunde anses mojligt att, darest sd befunnes erforderligt,
forebygga att monopolartade sammanslutningar uppkomme genom okont-
rollerbara 6verlatelser.

Med héinsyn till den vikt, som direktiven sidlunda tillade spérsmalen om
atgarder till férebyggande av uppkomsten av monopolartade sammanslut-
ningar, kom denna utredning framst att taga sikte pa sadana forfattnings-
andringar, som kunde vara dgnade att avigabringa det hirfor onskade
resultatet. De Atgirder i detta syfte, som d& diskuterades, baserade sig pa
tva principiellt skilda tillvigagangssitt; det ena innebérande att tillstinds-
myndigheten med stéd av sirskild lagstiftning skulle kontrollera fgarin-
tresset i den rorelse, varom fraga vore, och det andra att myndigheten inom
ramen for gillande férordning antingen skulle begréinsa giltighetstiden for
foretagens trafiktillstand eller erhalla vidgad insyn i trafikféretagen. Utred-
ningsmannen anférde hiarom bland annat féljande:

Den lagstiftning, som kan anses erforderlig féor motande av de faror som éro
en f6ljd av monopolartade sammanslutningar pa ifrigavarande omrade, synes
bora g ut pa att for de tillstindsgivande myndigheterna mojliggéra en sorgfil-
lig prévning och kontroll av de juridiska och fysiska personer, som séka trafik-
tillstand, samt en fortlépande kontroll dver tillstindsinnehavarna. Myndigheter-
na bora kunna klarligga fragor, som figa samband med trafiktillstindens koncent-
rering till ett fatal innehavare. D4 en sidan koncentrering kan ske dolt, genom
att trafiktillstand overlates icke formellt men i realiteten genom Overlatelse av
delégarskap i den tillstindshavande juridiska personen, bor lagstiftningen bereda
mojlighet till kontroll jamvil hirutinnan. Nu gillande lagstiftning vilar pa den
grundsatsen, att trafiktillstind ma meddelas eller Overlatas allenast 4 den som
befinnes lamplig att utéva trafiken.

Rent logiskt synes dirfor kunna ifrigasattas att inféra en forhandsprovmng
fran det allminnas sida av foérindringar belrdffande dgarintresset i den rorelse,
varom frdga dr. Denna forhandsprovning skulle, vad betriffar aktiebolagen, kun-
na anordnas silunda att den tillstindsgivande myndigheten #gde prova forviry
av aktier i bolaget och att aktieférvirv vore giltigt allenast under férutsittning
av myndighetens godkinnande. Den inskrinkning i aktiernas dverlatbarhet, som
salunda skulle gilla, borde finnas upptagen i bolagsordningen och vara angiven
i aktiebreven. —

Genom en provning av angivna art skulle formellt sett vinnas en viss likfor-
mighet mellan trafiktillstind for fysiska och juridiska personer. Mot en dylik
lagstiftning, som skulle a4t det allminna inrymma en provningsritt och i viss
man bestimmanderitt i friga om #garintresset i den rorelse som avses med ett
trafiktillstdnd, synas emellertid befogade invindningar kunna resas. Motsvarande
eller liknande speciallagstiftning finnes icke & omraden, som kunna anses jim-
forbara med den yrkesmissiga automobiltrafiken. Den prévning av forvirv av
delagarritt i den juridiska personen, vilken skulle anfortros at statlig myndig-
het, skulle sikerligen bliva mycket 6mtéalig och svar. Aven ett aldrig sa tillfreds-
stillande resultat hirvidlag skulle knappast medféra att man vunne det syfte,
som frimst borde uppnés, nidmligen att férhindra monopolartade sammanslut-
ningar, d4 monopolstrivanden kunna komma till uttryck annorledes in genom
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forvirv av andelsritt i trafikféretagen. For aktiebolagens del ma sdlunda erinras
om forekomsten av rost- och konsortieavtal. D4 enligt utredningsmannens &sikt
tillrickligt starka skil icke pakalla en lagstiftning av nu angiven innebérd, har
utredningsmannen ansett sig icke kunna fororda en l6sning av de foreliggande
problemen efter en sadan linje.

Nir det giller att finna andra vigar for att rdda bot pa de missférhallanden,
som kunna anses foreligga eller befaras intrida i samband med trafiktillstind
for juridiska personer, Aterstdr enligt utredningsmannens mening allenast tva
alternativ. Det forsta #r att till tiden begrinsa de juridiska personernas trafik-
tillstind och det andra att inom ramen av gillande forordning inféra nya kon-
trollforeskrifter.

Direst trafiktillstanden for juridiska personer vore begrdnsade till viss tid,
efter vilken obligatorisk omprovning skulle ske av trafiktillstindets fortbestand,
forlorade problemet om de juridiska personernas trafiktillstind atskilligt i bety-
delse. Nagra speciella foreskrifter for kontrollen éver de juridiska personerna
bleve d&d knappast erforderliga. Nir pa sin tid 1932 4&rs ftrafik-
utredning foreslog, att trafiktillstdnd i allminhet skulle begrinsas till viss tid,
invindes hiremot, att detta skulle, sirskilt for personlinjetrafiken med dess i
regel betydande anlidggningskapital, verka hindrande pa trafikens utveckling,
vartill komme, att mot slutet av varje period nyanskaffning och underhall sanno-
likt sa vitt mojligt skulle komma att uppskjutas. I de forslag, som sedermera
framlades till reglerande av den yrkesmissiga trafiken, uteslots bestimmelsen
om trafiktillstindets tidsbegrinsning, och enligt 1940 &rs forordning skall i prin-
cip trafiktillstand gilla tills vidare (17 § 1 mom.). Utredningsmannen har icke
ansett sig bora foreslda nigon #ndring hirvidlag. Det mé emellertid anmirkas,
att undantag fran denna princip enlig sagda lagrum giller i fall »sirskilda om-
stindigheter till annat féranleda», varjimte med stod av 12 § tredje stycket
tredje punkten trafiktillstind kan begrinsas att omfatta viss kortare tid, »darest
forhallandena dartill féranleda». —

Det alternativ, som aterstar for att moéta missférhéllanden i samband med ju-
ridiska personers trafiktillstind, skulle alltsd vara att inféra nya kontrollfére-
skrifter inom ramen av gdllande férordning. Utredningsmannen har foér sin del
funnit denna utvig vara att férorda. De synpunkter, som i det foregdende an-
tytts béra vara vigledande for meddelandet samt innehavet av tillstdnd till yrkes-
miissig automobiltrafik och vilka synpunkter i stort sett sammanfalla med de
principer for tillstindsgivningen, som betonades redan vid tillkomsten av gil-
lande forfattning, synas enligt utredningsmannen erhalla ett tillrdckligt uttryck
i lagstiftningen genom att i férordningen angdende yrkesmissig automobiltrafik
inféras vissa nya stadganden. Det av utredningsmannen framlagda lagforslaget
innefattar salunda vissa tilligg och findringar i 1940 ars forordning i dmnet. De
nya bestimmelserna innebiira i huvudsak dels en centralisering till biltrafik-
nimnden av all tillstindsgivning &t juridiska personer (5 §), dels inférande av
en vidstricktare uppgiftsskyldighet gentemot den tillstindsgivande myndigheten
for den som soker eller innehar trafiktillstind #vensom i samband med fram-
stillning om overlatelse av trafiktillstdnd (7, 12 och 18 §§), dels ock, i d&ndamil
att vinna effektivitet fér de nya bestimmelserna, en utvidgning av mojligheterna
att aterkalla trafiktillstand (19 §) och en komplettering av straffbestimmelserna.
Ovriga foreslagna #ndringar #ro i regel betingade av dndringarna i férendmnda
paragrafert.

1 Forslaget innefattade bl. a. foljande tilligg till eller dndringar i 1940 ars forordning.
Tilligg till 7 § 1 mom.: »Sokes trafiktillstind for juridisk person, skall uppgift lim-
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Vigledande grundsatser vid utarbetande av ifrdgavarande férslag hava varit
féljande. P4 grund av de patagliga fordelar, som i viss utstrickning maste anses
férenade med att trafikforetag drivas i form av aktiebolag eller annan juridisk
person, bér mojligheten att bevilja juridisk person trafiktillstind fortfarande sta
6ppen. Med hiinsyn till de utvidgade mojligheter till kontroll dver de juridiska
personernas trafiktillstind, som innefattas i forslaget, kunde ifragasittas att slo-
pa det i férordningen 12 § tredje stycket uppstillda villkoret for att &t juridisk
person mé meddelas tillstand till bestillningstrafik, nimligen att siirskilda skil
dértill dro. Lagtexten giver icke nirmare végledning, da det giller att avgora
innebdrden av sistnimnda inskriinkande foreskrift. Vid tillkomsten av 1940 ars
férordning uttalade emellertid departementschefen, att den dittillsvarande ut-
vecklingen, enligt vilken tillstand till bestillningstrafik i regel begrinsades till
fysiska personer men diremot tillstind till linjetrafik adtminstone i storre skala
kunde medgivas dven at juridiska personer, i stort sett syntes #ndamalsenlig. De
tillstdndsgivande myndigheterna torde vid tillimpningen av omférmilda be-
stimmelser i allmiinhet hava foljt de silunda angivna riktlinjerna. Vissa ojimn-
heter i tillimpningen hava dock férekommit och féranlett att drenden om trafik-
tillstind bragts under Kungl. Maj:ts provning. Det torde vanligen framsti som
mest naturligt, att bestillningstrafiken siirskilt med lastbil och personbil om-
héinderhaves av enskilda trafikutévare och berérda inskrinkande foreskrift synes
dirfor vara fullt berittigad. DA ett klarliggande av villkorets innebérd icke gar-
na later sig gora i forfattningstexten men & andra sidan den tillstandsgivande myn-
digheten, d. v. s. biltrafiknimnden, vid bedémningen av limpligheten att meddela
juridisk person tillstand till bestillningstrafik bér kunna stédja sig pd en uttryck-
lig lagregel, enligt vilken viss &terhallsamhet hirutinnan bér iakttagas, har be-
rorda stadgande bibehallits. Férordningens tillimpning i férevarande avseende
blir alltsd i fortsittningen liksom hittills beroende av en provning fran fall till
fall. T andamal att skapa forutsittningar for en enhetlig praxis i bland annat
nu berérda hiinseende och fér att mojliggéra inférande, pa sitt nedan nirmare
utvecklas, av en central kontroll 6ver juridiska personers trafiktillstind, foreslas
emellertid att samtliga trafiktillstind for juridiska personer skola meddelas av
statens biltrafikndmnd. Att jamvil tillstAinden At juridiska personer till linjetrafik
bora meddelas av en for hela landet gemensam myndighet torde vara pakallat
ej minst med hénsyn till angeliigenheten att effektivt kunna kontrollera monopol-
artade tendenser.

nas rorande foretagets deligare. Den som soker trafiktillstind skall avgiva skriftlig for-
sikran, att sokanden ej dmnar driva rérelsen fér annans iAn egen eller deligarnas rik-
ning och icke genom annan driver yrkesmissig trafik, som avses i denna forordning,
dvensom limna de ytterligare uppgifter, som av den tillstindsgivande myndigheten in-
fordras fér ansékningens provning.»

Tilligg till 12 §: »Innehavare av trafiktillstind ir skyldig att, efter bestimmande
av myndighet som fger meddela trafiktillstandet, limna uppgifter rorande forhallan-
den, som med hinsyn till de i denna férordning stadgade grunder finnes vara av be-
tydelse for tillstandets fortvarande giltighet.»

Tilldgg till 18 §: »Vad i denna forordning stadgas angaende ansokan om trafiktillstind

skall i tillaimpliga delar gilla betriffande framstillningen om &verlatelse av trafiktill-
stand.»
. Andring i 19 § 1 st.: »Trafiktillstind kan av myndighet, som iger meddela tillstandet,
aterkallas eller for viss tid indragas vid svara eller upprepade Overtriadelser av be-
stimmelserna i denna férordning, vid underldtenhet att begagna tillstindet Avensom
nidr med hinsyn till trafikens indamaélsenliga ordnande eller pa grund av visentliga
forindringar i avseende & forhallanden av betydelse for tillstandets fortvarande giltig-
het eller eljest synnerlig anledning dirtill férekommer. Har innehavare — — — med-
delas. Sadan varning — — — Gverklagas.» :
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I férordningens 7 § har foreslagits stadganden, som é&syfta bland annat att vin-
na garanti for att den som beviljas trafiktillstind skall driva roérelsen for egen
rikning och att han ej ar bulvan fér annan. D4 denna friga dr av betydelse for
den yrkesmissiga automobiltrafiken éver huvud, hava de foreslagna bestimmel-
serna icke inskrinkts att gilla vare sig nigon viss trafik eller till det fall att ju-
ridisk person soker trafiktillstind. Det mé anmirkas, att sporsmélet om bulvan-
féorhallanden synes vara av icke mindre vikt, direst man ér av den asikten att
de foreliggande problemen bist 16sas genom en speciallagstiftning rérande prov-
ning av foérvarv av andelsritt i foretag, som driva yrkesmissig automobiltrafik.
En sidan speciallagstiftning lirer icke gora de i 1940 ars forordning forordade
tilliggen obehovliga.

Vid en genomgang av de av 1944 ars utredningsman framlagda alternati-
ven synes den mojlighet till 16sning av den busslinjeutredningen i féreva-
rande sammanhang forelagda fragestidllningen, som innefattar generell be-
gransning till viss tid av giltigheten av juridiska personer meddelade trafik-
tillstand, icke béra komma i fraga och det huvudsakligen pa de skil utred-
ningsmannen anfoért. Det av utredningsmannen férordade alternativet att
inom ramen av géillande forfattning dels inféra nya kontrollféreskrifter och
dels vidga mdojligheterna att aterkalla trafiktillstind kan ej heller anses
innefatta en lidmplig 16sning av det foreliggande problemet, d4 nimligen
tillstAndsmyndigheten enligt detta alternativ far kédnnedom om indringen
i dganderittsforhéllandena forst sedan dndringen redan skett, d. v. s. forst
sedan andelarna i foretaget blivit foremal for overlatelse. De med detta
alternativ forbundna oligenheterna falla klart i 6gonen om och nir till-
stdndsmyndigheten vid en nirmare eller fjarmare tidpunkt efter andels-
overlatelsen av en eller annan anledning upptar frigan om aterkallelse av
trafiktillstandet. For det fall att myndigheten finner Overlatelsen ha skett
till sidan person, som enligt myndighetens uppfattning icke bér inneha
andelar i trafikforetaget, larer det i praktiken icke kunna antagas att myn-
digheten utan vidare gor bruk av befogenheten att aterkalla trafiktillstan-
det. For sannolikheten hirav talar enligt utredningens uppfattning den
omstéindigheten, att tillstindsmyndigheten vid tidpunkten fér provningen
av overlatelsens limplighet endast i undantagsfall kan pavisa att 6verlatel-
sen medfért nagon i forhallande till det satt, pa vilket trafiken tidigare
utdvats, pataglig férsdmring. Diremot kan vid tidpunkten for Gverlatelsens
provning behovet av en omliggning eller ett sammanférande av den med
overlatelsen avsedda trafikrorelsen med annat foretag framsta som i allt
fall pa lingre sikt klart motiverad — en omstindighet som talar for att
fragan om overlatelse av den aktuella trafiken antingen bor genomféras till
annan foretagare eller aktualiseras forst vid den framtida tidpunkt, da
andra pa det foreliggande samordningsproblemet inverkande faktorer lata
sig bedomas och bemistras. Overviiganden av sist angiven art torde, f6r den
hiindelse ett system med efterhandsgranskning av trafiktillstdnd knésittes,
fa till f6ljd att myndigheten innan #terkallelse sker, soker formé veder-
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bérande att antingen aterstilla dganderitten till vad den var fére over-
latelsen eller ocksa Gverlita andelarna till person, som myndigheten i f6ljd
av sina 6verviganden betriffande trafikens andamalsenliga ordnande finner
béra forvirva dem. En siddan metod synes utredningen vara onédigt om-
standlig och i praktiken bliva alltfor tungrodd, vartill kommer att om veder-
boérande icke bestimmer sig for att handla i enlighet med myndighetens
intentioner, den ofrdnkomliga péafoljden — aterkallelse av trafiktillstandet
— i ménga fall fér vederbérande maste framsti som obillig och mé&hinda
innebira stérre vald dn néden kraver. Hirtill kommer att en 16sning enligt
detta alternativ icke innefattar en l16sning av de i detta sammanhang ak-
tuella goodwillproblemen, bortsett givetvis fran det fall att trafiktillstandet
aterkallas.

Om en lagstiftning i enlighet med det av utredningsmannen férordade
alternativet komme till stand, synes det busslinjeutredningen sannolikt, att
en siddan praxis snart komme att utbilda sig att vederborande overlatare
av andelarna, i syfte att undvika senare ingripande fran den tillstands-
givande myndighetens sida, komme att hinvinda sig till myndigheten for
erhillande i nagon form av férhandsbesked, huruvida den tilltankta over-
latelsen kunde vintas bliva féremal for atgird fran tillstindsmyndighetens
sida eller icke.

Om salunda enligt busslinjeutredningens uppfattning sannolikheten talar
for att en lagindring i enlighet med det av utredningsmannen férordade
alternativet icke skulle komma till anviandning pa avsett sitt, talar denna
omstandighet for att 16sningen pa problemet om Overlatelsekontrollen bor
sokas efter en i forhallande till utredningsmannens huvudférslag modifie-
rad linje. En 16sning efter en sadan linje ligger i det av utredningsmannen
framlagda men av honom avvisade andra alternativet — inférande av en
vad utredningsmannen kallar forhandsprévning fran det allmiinnas sida
av fordndringar betriffande dgarintresset i den rorelse, varom fraga ir. Mot
en siddan »férhandsprévning> — som vid det forhallandet, att andelsfor-
véarvet blir giltigt allenast under forutsittning av tillstindsmyndighetens
godkénnande, sakligt sett innebir, att ritten att forvarva andelar i buss-
trafikforetag gores beroende av myndighets medgivande — har utrednings-
mannen framstillt tva principiella invindningar, som enligt utrednings-
mannens uppfattning iro av den art, att han icke ansett sig kunna férorda
detta alternativ.

Den forsta invindningen mot inférandet av en lagstiftning innebirande,
att forvarv av andelar i ett busstrafikfﬁretag icke blir gillande, med mindre
myndighet godként férvirvet, innebar farhagor for att pa biltrafikens om-
rdde dt det allminna tillskapa en — 6mtalig och svar — provningsratt och
i viss mén bestaimmanderitt i friga om dgarintresset, trots att motsvarande
eller liknande bestimmelser icke funnes & omraden, som kunde anses jam-
forbara med den yrkesmissiga biltrafiken. Busslinjeutredningen kan icke
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dela dessa farhdgor. Redan nu ha tillstindsmyndigheterna att betraffande
de foretag, som idgas av fysiska personer vidtaga en motsvarande provning
och alltsi utdva bestimmanderitt i friga om #garintresset i dessa. En ut-
strickning av denna prévningsritt att omfatta jamvil andelsratter i foretag,
dgda av enskilda juridiska personer, ir nirmast agnad att astadkomma
den likformighet i provningen av tillstindsirenden, som lagstiftaren har
asyftat, ehuru bestimmelser hirom icke kommit att inflyta i forfattningen.

Provningen avser tva skilda saker. Dels ér det fraga om limpligheten hos
den, till vilken &verlatelsen ifragasittes, och dels galler provningen fragan
om skiiligheten av det avtalade vederlagets storlek. Vad da forst angar prov-
ningen av férvirvarens person si lirer, vid det forhallandet att en sadan
provning enligt gillande forfattning skall ske vid Gverlatelse av trafiktill-
stand till fysisk person, nigon sakligt befogad inviindning icke kunna resas
mot att limpligheten av den, som forvirvar andel i ett trafikforetag, under-
kastas motsvarande provning, da nidmligen 6verlatelsen ju kan i sak inne-
bira, att bestimmanderitten betriffande foretaget helt overgar fran ett
rattssubjekt till ett annat. Vad angdr prévningen av &verlatelsens ekono-
miska sida, maste vid ett stallningstagande till problemet i forsta hand be-
aktas, att en prévning av vederlagets skilighet helt ligger i linje med regler-
na for tillstindsgivningen betriffande overlatelse av trafiktillstand till fy-
sisk person. Det méste vidare beaktas, sisom ock i forarbetena till nu gil-
lande yrkesmiissiga férordning framhallits, att det dr ett angeliget all-
maént intresse, att handeln med trafikrattigheter i méjligaste man férhind-
ras. D4, savitt busslinjeutredningen kan finna, ndgon méjlighet att genom
forfattningsatgirder stivja handeln med trafikrittigheter icke kan utfinnas
pa andra vigar dn genom antingen tidsbegrinsning av trafiktillstinden
eller provning av overlatelser, och utvigen med tidsbegrinsning av trafik-
tillstinden icke av skél som ovan anférts ir framkomlig, aterstar, om an-
delsoverlatelser 6ver huvud taget skola kunna kontrolleras, endast utvigen
med provning av sddana Overlatelser.

Friagan om G&verlatelseprovning betriffande andelar i tillstindshavande
enskild juridisk person maste, med aktgivande pa kontrahenternas intres-
sen i forevarande sammanhang, bedémas ndrmast med hinsyn till den
allménna ldmpligheten av en dylik prévning. Ur kontrahenternas synpunkt
sett kan busslinjeutredningen ej finna annat in att det f6r dem maste vara
en fordel att Gverlatelseprovningen sker i omedelbart samband med for-
virvet i stéllet for genom en i efterhand anordnad kontroll. Jimvil ur den
tillstindsgivande myndighetens synpunkt torde den férra utvigen vara att
féredraga. Uppgiften att jamlikt 19 § i férordningen enligt den av 1944 Aars
utredningsman féreslagna lydelsen prova friga om indragning av en juri-
disk person redan meddelat trafiktillstind, som uppkommit av den anled-
ningen att férindringar uppstatt betriffande deligareritt i den juridiska
personen, miste nidmligen av skil som ovan anférts bliva &n mer omtalig
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och svar én uppgiften att, innan Gverlatelsen blivit definitiv, meddela beslut
angiende godtagbarheten av denna. Av det anférda har busslinjeutredning-
en kommit till den slutsatsen, att en overlatelseprévning i néra anslutning
till tillimnat forvirv ur de synpunkter, som nu éro under diskussion, méste
givas foretrade framfér dvriga av utredningsmannen beskrivna utvigar till
16sning av det foreliggande sporsmalet. En lagstiftning av sddan innebord
kan ej heller framsta som vare sig obillig eller omotiverad, eftersom det Sar-
skilda trafikforetagets existens ar avhingig av ett av myndighet tidigare
lamnat tillstdnd.

Den andra av utredningsmannen framstillda invindningen innebar, att,
dven om ett aldrig sa tillfredsstillande resultat vid provningen uppnaddes,
det dock knappast vore méjligt att vinna det syfte, som frimst borde upp-
nas, nimligen att férhindra monopolartade sammanslutningar, eftersom
monopolstrivanden kunna komma till uttryck annorledes an genom forvarv
av andelsritter i trafikforetagen, for aktiebolagens vidkommande salunda
t. ex. genom ingdende av rost- och konsortialavtal.

I anslutning till vad utredningsmannen hirom anférde vill busslinjeut-
redningen till en bérjan deklarera, att den av utredningsmannen efterstra-
vade effekten av en skirpt lagstiftning, nimligen att i méjligaste man for-
hindra uppkomsten av monopolistiska sammanslutningar, icke for buss-
linjeutredningens del dr nagon forstahandsfraga. Utredningen ser dessa
problem si, att om genom lampliga férfattningséindringar eller atgarder i
ovrigt ett grepp kan erhallas i fraga om insynen i foretagens ekonomi, taxe-
sittningen i deras trafik och overlitelser av andelar, sa vinner det allminna
diarigenom sadana méjligheter att leda busstrafikens utveckling i en ur
samhillets synpunkt sett énskviird rikining, att sporsmalet om stivjandet
av icke énskvirda monopolistiska tendenser pa busstrafikens omrade enligt
utredningens mening maste framsta som en sekundér fraga, som icke tarvar
nagra atgirder i lagstiftningsvig. Betriffande den av 1944 ars utrednings-
man framstillda inviindningen vill busslinjeutredningen — i likhet med
vad utredningsmannen i annat sammanhang uttalat’ — framhilla, att
aktieinnehavet i och for sig ej alltid ger en korrekt bild av de intressen som
sta bakom ett foretag. Det dominerande inflytandet inom ett bolag kan rona
inverkan av andra omstindigheter, exempelvis kreditgivning, pantsittning
av aktier, forekomsten av rostavtal och konsortialavtal m. m.

I detta sammanhang bor jimvil behandlas det fall av inflytande Gver en
tillstaindshavande juridisk person, som uppstir, di samtliga eller huvud-
delen av andelarna i denna fgas av ett moderforetag till bussféretaget. I
detta lage skulle, dven vid en prévning av andelsdverlatelser, dganderatten
till bussfoéretaget kunna indirekt overféras till annan genom overlatelse av
andelarna i moderféretaget utan att tillstindsmyndigheten bleve i tillfalle

1 SOU 1944:39 sid. 117.
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att utva sin prévningsritt. Som emellertid tillstAndsmyndigheten redan vid
sin prévning av ansékning om forvirv av andelar i bussforetaget kan tillse,
att godkdnnande limnas annan juridisk person endast i de fall férviirvaren
kan pavisa ett direkt intresse av att aga inflytande i bussféretaget, sisom
t. ex. d4 ett industribolag fér sina personaltransporter dr beroende av sittet
och villkoren fér den av bussholaget bedrivna trafiken, torde nagra oldgen-
heter i forevarande avseende icke behéva uppkomma.

Jamvil bulvanférhallandena, vilka ej heller for aktiebolagsvasendets vid-
kommande torde vara frimmande, iro — enligt vad 1944 ars utrednings-
man pépekade — fgnade att forsvara en kontroll $ver juridiska personers
trafiktillstind. Busslinjeutredningen finner emellertid de angivna forhéllan-
dena icke utmirkande enbart for bolagen. Aven bakom den fysiske per-
sonen som tillstindshavare kunna sti intressen, som helt diktera dennes
handlande, och tillstindshavaren kan ju édven i detta fall vara bulvan for
annan. En genomférd overlitelseprévning betriffande andelar i en till-
stindshavande enskild juridisk person, skulle i allt fall forsitta myndig-
heterna i samma lige i forhallande till de juridiska personerna, som de nu
ha gentemot de fysiska. Till detta kommer att, direst ett bulvanférhallande
eller annat flagrant drivande av trafik i annans intresse uppdagas, synnerlig
anledning far anses foreligga till ingripande jamlikt 19 §.

I remissyttranden 6ver 1944 ars férslag har mot en sirskilda lagstiftning
enligt utredningsmannens nu ifrdgavarande alternativ bland annat anférts,
att en anordning med prévning av aktiedverlatelser skulle medfora, att risk-
villigt kapital icke skulle ga att uppbringa for placering i bussbolag samt att
aktier i ett sidant bolag icke skulle kunna anviindas som sikerhet for 1an.
Risk kunde nimligen foreligga for att myndigheten vid prévningen an-
tingen vigrade godkinnande av aktieférviirvarens person eller som villkor
for godkannande av forvirvet stipulerade en nedsittning av det avtalade
vederlaget.

Busslinjeutredningen kan icke dela dessa farhdgor. De juridiska perso-
ner, som for niarvarande driva busstrafik, torde samtliga kunna betecknas
som slutna féretag med starkt begriinsat antal deléigare. Bland aktiebolagen
synes familjebolaget dominera, men jimvil de foretag, som till féljd av
sin storleksordning springt denna ram, ha dock behallit sin slutna karak-
tar. I detta sammanhang kan bortses fran de sillsynta fall, i vilka industri-
aktiebolag driva busstrafikroérelse, huvudsakligen for personaltransporter.
Likasa sakna de i statlig eller kommunal ago befintliga bussbolagen intresse
i sammanhanget. Agarintresset i de busstrafikforetag, som drivas av andra
juridiska personer in aktiebolag, ir antingen pa grund av den juridiska per-
sonens karaktir (handelsbolag, kommanditbolag, stiftelser) eller pa grund av
trafikuppgiftens natur (ekonomiska foreningar) till personantalet begrinsat.
Det ar att antaga, att busstrafikforetagen komma att behalla denna sin
slutna karaktir. Andelar i busstrafikféretag utbjudas silunda endast rent
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undantagsvis i allméinna marknaden. Om #garen av ett busstrafikféretag for
kapitalanskaffning ombildar sitt foretag till aktiebolag och utbjuder en
aktiepost till forsiljning, torde han regelmaissigt viinda sig till ndgon som
av en eller annan anledning kan tinkas vara intresserad av just en dylik
penningplacering. Denne lirer dirvid gora sig underrittad om icke blott
foretagets ekonomiska stillning utan dven dess trafiktekniska skétsel och
standard i 6vrigt samt dess utvecklingsmdéjligheter. For koparen maste en
provning, som innefattar granskning av sivil hans limplighet som del-
dgare i foretaget som det for andelen 6verenskomna vederlaget, vara en
férdel. Han far, innan bindande avtal slutes, definitivt besked av den till-
standsbeviljande myndigheten. Det méste dven innebdra trygghet for sal-
jaren att transaktionen snabbt och definitivt provas. Ett system med
granskning i efterhand av affirsuppgérelsen, sedan denna ofta nog blivit
mellan kontrahenterna definitiv, skulle utan tvivel utsitta koparen for risk
att férlora nagon del av kapitalinsatsen och siljaren for risken att ma-
hinda efter 1ang tid och sedan kopeskillingen kanske helt investerats i an-
liggningstillgangar borja hela proceduren fran bérjan, sivida e] tillstandet
rent av aterkallas och dven siljaren drabbas av ekonomisk férlust. Vid en
framtida forsiljning av andelarna blir dgaren visserligen underkastad myn-
dighets virdering av dessa men obillighet kan ej befaras uppkomma, efter-
som virderingen skall ske efter samma grunder som vid forvarvet. Under
overgangstiden till en ny lagstiftning kan dock vérderingen vid en forsilj-
ning komma att skilja sig fran den — av de enskilda kontrahenterna — vid
forvirvet gjorda. Men den Overlatelseprovning, som busslinjeutredningen
foreslar, ar just tankt att bland annat hindra erliggandet av de i manga
fall allt for hoga ersiattningar, som hittills kunnat uttagas vid andelsover-
latelser.

Vad angir mojligheten att upptaga kredit mot siikerhet av aktier i buss-
trafikaktiebolag, s torde redan nu saddana aktier icke kunna jamstillas
med aktier som borsnoteras eller som eljest fritt omsittas i allmdnna mark-
naden. P4 grund av att virdet av aktierna i ett busstrafikaktiebolag i hog
grad ar avhingigt — férutom av andra pa lonsamheten av en niring in-
verkande omstindigheter av skatte- och l6nepolitisk natur — av myndig-
hets avgorande i frdga om taxor och turlistor och i sista hand av trafik-
tillstandets fortbestand, s méaste en véardering av aktierna som beldnings-
objekt goras under hinsynstagande icke blott till rent ekonomiska faktorer
utan jamvil till personliga och trafiktekniska data, vilka understundom
kunna vara vanskliga att ritt bedoma. Redan hirav torde folja vissa svérig-
heter att utnyttja aktierna som kreditobjekt, och utredningsmannens alter-
nativa forslag innebir icke nigon dndring hiarutinnan. En anordning enligt
utredningsmannens huvudférslag med en i efterhand insatt kontroll av aktie-
overlatelsen skulle, pA grund av de uppenbara riskerna fér en eventuell
langivare, kunna fa till f6ljd att aktierna svarligen ginge att anvdnda som
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sidkerhet for 1dn. Med en forhandsprovning av aktiedverlatelser enligt utred-
ningsmannens alternativa forslag skulle det av myndigheten godtagna vir-
det av aktierna vara kant och 6verlatelsen, savitt pA myndigheten ankom-
mer vara definitiv. Detta skulle enligt busslinjeutredningens férmenande
snarast vara dgnat att for en presumtiv langivare underldtta aktiernas vir-
dering som laneobjekt.

Emellertid uppkommer vid en lagstiftning innefattande provning av
aktiedverlitelser den olidgenheten for langivaren, att direst de som siker-
het for ldnet stillda aktierna maste av honom realiseras, hans utbud av
aktierna far lov att begrinsas till personer, som kunna férvintas bliva av
myndigheten godtagna som deldgare i det busstrafikaktiebolag, varom
frdga ir. Kretsen av siddana personer torde dock i regel vara si vid, att
denna olidgenhet maste sigas vara mera formell i4n reell. Hirtill kommer
att det pris, som langivaren kan uttaga for aktierna, rimligen méiste gora
honom betiackt for lanet, eftersom detta far forutsittas hava limnats med
kinnedom om det av myndigheten godtagna priset for aktierna eller, darest
sddan virdering icke foretagits, om de grunder som myndigheten vid vir-
deringen tillimpar.

Busslinjeutredningen kan alltsd icke finna att en lagstiftning av huvud-
sakligen den innebord, som angivits i utredningsmannens sistberérda alter-
nativa forslag, skulle vara i sddan grad dgnad att 6ka svarigheterna for be-
laning av aktier i bussaktiebolag att tanken pa en sidan lagstiftning av
denna grund maste sliappas.

Under aberopande av det ovan anférda finner busslinjeutredningen, att
de av 1944 ars utredningsman och i vissa remissyttranden éver hans betin-
kande gjorda invindningarna mot inférandet av en »forhandsprévning fran
det allminnas sida av foriandringar betriffande dgareintresset i den rérelse,
varom friga ir», icke ha en sddan tyngd, att detta 1944 ars utredningsmans
alternativ maste lamnas asido.

De enligt den ovan presenterade tablan ar 1954 verksamma 200 enskilda
juridiska personerna férdelade sig pa, i ungefirliga tal, 135 aktiebolag, 25
handelsbolag, 20 ekonomiska féreningar, 10 enskilda jirnvigar och négra
andra sammanslutningar. Den totala trafikerade linjelingden utgjorde i
runda tal, fér aktiebolagen 24 000 km, fér handelsbolagen 4 000 km, for de
ekonomiska féreningarna 2 750 km, fér de enskilda jirnvigarna 3 200 km
och for de 6vriga sammanslutningarna 350 km.

Den frigan uppkommer déi, huruvida icke ett system med o6verlatelse-
provning av andelsritter betingar att antalet av de foretagsformer, vari
busslinjetrafik fér nérvarande bedrivas, nedbringas, i syfte att anknyta
systemet till den vanligast forekommande associationsformen — aktiebola-
get. Detta sporsmal beaktades jamvil av 1944 ars utredningsman, som hir-
om anforde:

5 — 52381
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Enligt svensk ritt &r som bekant aktiebolaget den enda bolagsform, under
vilken verksamhet kan drivas utan personlig ansvarighet. Det ér ocksd framst
aktiebolagsformen som anlitats for de féretag som bedriva yrkesmiissig automo-
biltrafik. Tillstdnd att driva yrkesmiissig automobiltrafik innehavas emellertid
i icke ringa utstrickning av andra juridiska personer #n aktiebolag, nimligen
handelsbolag och ekonomiska féreningar. Vad handelsbolagen angar ernas ge-
nom rorelsens drivande under denna form icke de férméner som ovan berdrts
i det att bolagsminnen iro solidariskt ansvariga fér handelsbolags férbindelser.
Vissa legala regler betriiffande handelsbolagen synas vidare vara av den natur,
att handelsbolagen icke framstd som sirskilt dgnade att bedriva yrkesmissig
biltrafik i stérre skala. Som exempel hirpad kan nidmnas stadgandena rorande
forvaltningsatgirder for bolaget, bolagsmans ritt att uppséga bolagsavtalet dven-
som vilka omsténdigheter som skola foranleda bolagets likvidation. A andra sidan
torde nuvarande lagbestimmelser om handelsbolagen for de tillstindsgivande
myndigheterna mojliggora att utéva en sddan kontroll, som asyftas med de fore-
slagna fndringarna i 1940 ars férordning angiende yrkesmissig automobiltrafik.
Den speciella friga, som instiller sig fér handelsbolagens del, torde silunda in-
skrianka sig dirtill, huruvida handelsbolagen bora godkinnas sisom innehavare
av trafiktillstdind, for den hiindelse 6verviges att infora en sirskild lagstiftning
for foretag, som driva yrkesmissig automobiltrafik. Utredningsmannen anser
att nagot verkligt behov att kunna meddela trafiktillstind &t handelsbolag, vid
sidan av aktiebolagen, icke foreligger. Fér denna asikt synes tala vad ovan an-
forts om de nuvarande legala reglerna om handelsbolag.

Betriffande de ekonomiska foreningarna synas i forevarande hénseende visser-
ligen icke kunna aberopas samma synpunkter som foér handelsbolagen. De eko-
nomiska foreningarna hava en betydligt fastare struktur #in handelsbolagen och
deras medlemmar #ro icke personligen ansvariga for foreningens férbindelser.
Emellertid torde behov knappast foreligga att for en sammanslutning med édnda-
mal att driva yrkesmissig trafikrorelse kunna anlita foéreningsformen vid sidan
av aktiebolagsformen. Ur skilda synpunkter lirer tvirtom den senare associa-
tionsformen vara att féoredraga, nar det giller att bilda nya sammanslutningar.

I den man det kan finnas dndamadlsenligt att godtaga enskilda sammanslut-
ningar sdsom idkare av yrkesmissig automobiltrafik, forefaller det sdlunda lamp-
ligt att dessa iklada sig aktiebolagets form. For denna standpunkt torde kunna
aberopas jamvil den omstindigheten, att den svenska aktiebolagslagstiftningen
nyligen undergatt en genomgripande revision, som bereder okad mdjlighet till
kontroll 6ver att aktiebolagen utdéva sin verksamhet ej blott pa ett ur aktieédgar-
nas och bolagsborgeniirernas synpunkt tillfredsstillande sitt utan dven till bét-
nad for allménna intressen.

I enlighet hirmed foreslog utredningsmannen, att i princip endast aktie-
bolagsformen skulle tillitas for saddana enskilda sammanslutningar, som
driva yrkesmaéssig automobiltrafik.

Busslinjeutredningen bitrader utredningsmannens argumentering i denna
del men vill, vidkommande fragan om ekonomiska foreningars lamplighet
att driva busstrafik, darutover framhalla, att ett av syfteméalen med den
nu gillande foreningslagen av ar 1951 ar att dstadkomma en klar grins-
dragning mellan de bada associationsformerna aktiebolag och ekonomiska
foreningar, i andamal att forhindra att foreningsformen anvindes for kapi-
talsammanslutningar, som arbeta i vanligt vinstsyfte och darfér bora vara
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underkastade de med hénsyn hirtill givna lagreglerna. Utredningsmannens
uppfattning, att i princip endast aktiebolagsformen bér tilldtas for enskilda
sammanslutningar som driva yrkesméssig busstrafik, delas darfér av buss-
linjeutredningen. En lagstiftning om &verlatelseprovning boér alltsd utga
fran denna associationsform. Lampligt torde vara att, sdsom jamvil 1944
ars utredningsman alternativt foreslagit, tillskapa en sarskild lag angéende
foretag, som driva yrkesmassig omnibustrafik.

Denna lag bér, utifran de synpunkter utredningen anlagt pa de i detta
kapitel diskuterade fragestillningarna, bygga pa den principen, att tillstind
till busstrafik bor meddelas at, forutom fysiska personer, sirskilda buss-
trafikaktiebolag, fér vilka speciella regler skola uppstillas. Utan hinder av
lagen bor dock tillstind kunna meddelas at statlig eller kommunal inratt-
ning. Stundom torde det dessutom kunna visa sig behovligt att meddela en
ekonomisk forening eller en stiftelse trafiktillstind, nir en sidan samman-
slutning redan har trafiktillstind och till komplettering av detta soker
ytterligare tillstind. Det kan dven befinnas pakallat att trafiktillstind be-
viljas enskilt jarnvigsaktiebolag liksom, under sirskilda omstindigheter,
annat aktiebolag, ehuru det ej ar att betrakta som busstrafikaktiebolag. For
samtliga dessa fall, da alltsa sirskilda skal foreligga att lamna tillstand at
annan juridisk person én busstrafikaktiebolag, bor av myndigheten sér-
skild provning foretagas. Eftersom dessa juridiska personer icke bliva
underkastade den provning, som avses for busstrafikaktiebolagens vidkom-
mande, far myndigheten vid tillstindsgivningen antingen tidsbegréinsa till-
standet eller foreskriva sddana villkor, att en kontroll av dgarintresset i
gorligaste man kan uppritthallas. Nagon forfattningsindring, i syfte att
mojliggéra denna speciella tillstandsgivning, synes icke erforderlig, dé&
stadgandet i 12 § tredje stycket 1940 ars forordning giver myndigheten
erfoderliga befogenheter.

Lagens foreskrifter torde bora vara tillampliga icke blott pa busslinje-
trafik utan dven pA bestillningstrafik med buss. Innehavarna av tillstind
till egentlig bestillningstrafik med buss — till skillnad frin den bestill-
ningstrafik som uteslutande avser befordran av skolbarn och lirare till och
frin skola — 4ro namligen i regel jamval innehavare av tillstdnd till buss-
linjetrafik och de bada trafikformerna éro till f6ljd av i dem gemensamt
anvind personal och materiel i sdvidl ekonomiskt som tekniskt avseende si
intimt forbundna med varandra att nagon atskillnad dem emellan i fore-
varande hinseende icke bor goras. De fall, i vilka juridisk person har till-
stdnd enbart till bestdllningstrafik med buss, dro si sillsynta att nagot
sirskilt undantagsstadgande for dem icke synes bora ifragakomma. De tra-
fiktillstand, som uteslutande avse ratt att utfora skolskjutsar, dro, 4ven om
tillstindet meddelats for juridisk person, i férevarande sammanhang av
mindre betydelse, enir dessa tillstind regelmaissigt till tiden begrinsas att
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gilla blott sa lange avtal med vederbérande skolmyndighet om skjutsningen
giller.

Som oOvergangsbestimmelse till lagen foreslog 1944 ars utredningsman
ett stadgande, att lagen icke skulle ha avseende & trafiktillstind som med-
delats fore lagens ikrafttradande. Andra enskilda juridiska personer med
trafiktillstand &4n aktiebolag skulle alltsid icke berdras av bestimmelserna
i lagen, i vad avsidge redan beviljade trafiktillstind. Motsvarande skulle
galla i fraga om sadana aktiebolag med trafiktillstand, som icke uppfyllde
villkoren enligt lagen. I bada dessa fall skulle enligt en foreslagen undan-
tagsbestdmmelse ett rittssubjekt kunna beviljas ytterligare trafiktillstand,
oaktat si icke bort ske pa grund av huvudbestdmmelsen i lagen. Dérest ett
aktiebolag, vilket innehade trafiktillstand, utan att vidtaga sddana atgarder
betraffande bolagsordning och aktiebrev som betingades av i lagutkastet
uppstillda regler, sokte ytterligare trafiktillstand, skulle den tillstindsgi-
vande myndigheten emellertid som villkor for tillstandets beviljande dga
kriva att bolaget genomférde atgiarder av berorda slag.

Busslinjetrafiken omhénderhaves redan i stor utstrickning av enskilda
juridiska personer, framst aktiebolag. Direst en lagstiftning om éverlitelse-
provning av andelsratter icke gores tillamplig pa dessa, kommer lagstift-
ningen att erhalla en mycket begrinsad rackvidd. Det férhaller sig nam-
ligen sa, att busslinjetrafik redan bedrives & de flesta vigstrickor i riket,
som nu kunna upplatas for dylik trafik. Utrymmet for helt ny trafik ar
foljaktligen mycket begransat. Nya busstrafikaktiebolag kunna forty icke
forvintas i ndmnvird utstrickning bliva bildade i samband med éppnandet
av ny trafik utan torde foretradesvis komma till stind vid sammanslagning
av befintliga trafikforetag. Harav foljer att, om icke sirskilda évergangs-
bestimmelser i friga om lagens tillamplighet utfirdas, det allt 6vervigande
antalet av de enskilda juridiska personer, som nu driva busstrafikrorelse,
icke komma att beréras av foreskrifterna om prévning av Overlitelse av
andelsritter. Med hénsyn till vikten av att busslinjetrafiken, vilken form
aganderitten till denna an har, for framtiden underkastas den i forordningen
om yrkesmissig biltrafik asyftade regleringen, synes lagen bora omfatta
aven de tillstind for enskilda juridiska personer att bedriva busslinjetrafik,
som meddelats fore lagens ikrafttriadande. Detta kan ldmpligen Aviga-
bringas dirigenom, att i 12 § 1940 ars forordning intages en hinvisning
till den sirskilda lagen och att i 6vergadngsbestimmelse till denna héinvis-
ning foreskrift lamnas dédrom att, viss tid frin dagen for den sirskilda
lagens ikrafttradande, nu gillande tillstdnd till linjetrafik med omnibus,
vilka meddelats enskild juridisk person, skola, sivida ej den tillstands-
beviljande myndigheten annorlunda foérordnat, upphéra att gilla. Att si
omreglera forutsattningarna och villkoren fér busslinjetrafikens framtida
bedrivande kan med hénsyn till hir ifrigavarande rittigheters offentlig-
rittsliga karaktidr motiveras enbart med en hénvisning dels till de regler
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for samspelet mellan enskilda och allminna intressen som enligt sedan

linge vedertagen uppfattning normera naringsutévning av det slag, varom
hir ar fraga, dels ock den i 6verensstimmelse hiarmed gillande konstruk-
tionen av nuvarande trafiktillstand.

Sasom férut namnts, drevs busslinjetrafik ar 1954 av ej mindre 4n om-
kring 200 enskilda juridiska personer. Det kan vid sadant férhallande synas
som om bestyret med provning av andelsoverlatelser for dessa tillstinds-
havares vidkommande méste medfora en avseviird belastning av den eller
de myndigheter, som skola ombesdrja provningen. For ett ritt bedomande
harav maste beaktas, hur denna prévning lampligen bor verkstillas.

Avsikten med provningen av dverlatelser av andelar i en tillstAndshavande
enskild juridisk person har har férut angivits vara att for siddana Over-
latelsers vidkommande avigabringa en préovning motsvarande den, som vid
overlatelser av trafiktillstind foretages med avseende & skilen och vill-
koren for sadan oOverlatelse, lampligheten hos den, a vilken Overlatelsen
ifragasittes, samt omstandigheterna i ovrigt. Sistnidmnda provning skall
enligt 1940 ars forordning foretagas av de tillstindsbeviljande myndigheter-
na, d. v. s. biltrafikndmnden och linsstyrelserna.

Som busslinjeutredningen i del I av sitt betinkande framhallit, ha till-
stindsmyndigheterna i avsaknad av regler fér virdering av busstrafik-
rorelse bade i 1940 ars foérordning och i motiven till denna samt limnade
utan ledning betriffande tillvigagangssattet vid bedémandet av skiligheten
av avtalad ersittning for en busstrafikrorelse — tillimpat olika metoder
i frAga om viarderingen och till f61jd ddrav kommit till resultat, vilka maste
betecknas som mycket ojamna. I syfte att Avigabringa storre sikerhet och
jimnhet i avgérandena anvisade busslinjeutredningen i sitt tidigare del-
betinkande en metod for virdering av bussforetag, innebidrande bland annat
att provningen betrdffande den ekonomiska sidan av éverlatelser av till-
stand till busslinjetrafik skulle tilliggas en sirskild varderingsnamnd, till
vars forfogande skulle stillas sakkunskap i foretagsekonomiska fragor. I
nu foreliggande del av betinkandet har busslinjeutredningen framlagt for-
slag, innebdrande att tillstindsmyndigheterna skola beredas tillfille till
insyn i busstrafikforetagens ekonomi samt att biltrafiknimndens kansli
skall erhalla befattningshavare med foretagsekonomisk och samhillseko-
nomisk utbildning.

Direst — i motsats till vad busslinjeutredningen tidigare foreslagit —
provningen av éverldtelse av tillstand till busslinjetrafik dven i anseende
till de med overlatelsen forenade ekonomiska villkoren jamvil i fortsitt-
ningen skall tillkomma tillstindsbeviljande myndighet, bér den i detta
delbetdnkande foreslagna provningen av overldtelser av andelar i enskild
juridisk person, som innehar sadant trafiktillstind, avenledes tillkomma
tillstdndsgivande myndighet. De tillstindsbeviljande myndigheterna, som
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haft och hava att prova overlatelser av tillstand till busslinjetrafik, d. v. s.
i praktiken oftast dverlatelser fran fysiska personer, torde adtminstone tidi-
gare hava fullgjort denna prévning utan att de dérav blivit i hogre grad
betungade. Direst méjlighet till insyn i busstrafikféretagens ekonomi be-
redes tillstindsmyndigheterna, kan det forvéntas, att de med anlitande i
forekommande fall av den foretagsekonomiska sakkunskap, med vilken
biltrafiknimndens kansli enligt busslinjeutredningens uppfattning bor for-
stirkas, skola kunna utan nidmnvird 6kning av arbetsbérdan medhinna
jamvil provningen av overlatelser av andelar i tillstindshavande juridisk
person och detta dven om antalet dylika drenden temporirt kommer att 6ka
till f5ljd av rationalisering och samordning av busslinjetrafiken. Att mirka
ar att provningen frimst torde komma att inrikta sig pa sddana overlatelser
av andelsposter, som innebira att forvirvaren genom forvirvet i och for sig
eller i férening med av honom redan innehavda andelar i féretaget kommer
att erhalla dominerande inflytande i detta. Prévningen av égarbyte betréf-
fande en enstaka andel eller sma andelsposter torde kunna forvintas bliva
fullgjord utan storre omgang.

Om emellertid, pa siitt busslinjeutredningen i sitt tidigare betinkande
foreslagit, virderingen av busstrafikforetag i samband med Overlételse av
det foretaget meddelade trafiktillstindet tilligges en sirskild virderings-
nimnd uppkommer till en bérjan fragan, huruvida och i vilken omfattning
denna virderingsnimnd bér inkopplas pa den foreslagna prévningen av
Sverlatelser av andelar i juridisk person. Givet ar att dven i detta fall, savitt
ror andra dn med overlatelsen sammanhingande fragor av rent ekonomisk
natur, avgérandet skall ligga hos den tillstindsgivande myndigheten. Da
fraga 4r om Overlatelse av samtliga andelar i ett busstrafikforetag, ar
situationen att likstilla med det i utredningens betinkande del I angivna
fallet, atf ett trafiktillstand Overlites. Eftersom Overlatelse av samtliga
andelar i ett foretag och overlatelse av trafiktillstindet — ur de synpunkter,
varom hir ér friga — i realiteten innebir ett och detsamma, faller det sig
naturligt att virderingsnidmnden hir liksom i fallet 6verlatelse av trafik-
tillstandet inkopplas och triffar ett for tillstindsmyndigheten bindande
avgorande, i vad avser virdet & de verldtna andelarna. Med héansyn till
den stillning en andelsigare, som besitter mer an halva andelskapitalet,
har i foretaget, synes en dverlitelse omfattande mer an halva aktiestocken
eller halva antalet andelar i foretaget bora vid hir ifragavarande prévning
jamstillas med det fall att hela aktiestocken eller hela andelskapitalet over-
lates.

Diremot torde en overlatelse av enstaka andel eller sma andelsposter i
regel icke pakalla nigon remiss till virderingsndmnden. Likasi synes det
onddigt att inkoppla namnden i fall, di prévningen giller overlitelse av
andelar i ett fortag, vari virdet av andelarna nyligen varit foremal for
namndens stillningstagande, och vederlaget vid den senare Overlatelsen
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icke overstiger ett redan godtaget virde. I dessa fall synes det bora an-
komma pa tillstindsmyndigheten att, 4ven om fraga ar om overlitelse av
samtliga andelar eller en majoritetspost, préva och besluta.

Da i fall, som ovan angivits, den sidrskilda virderingsnimnden anlitas,
torde forfarandet vid denna med avseende & hér ifrigakomna drendens hand-
laggning kunna folja enahanda monster, som foreslagits for dess verksam-
het i 6vrigt.

Da fraga ar om overforande till en nybildad sammanslutning foér ut-
ovande av busstrafik av gillande trafiktillstind och saktillgdngarna i rorel-
sen, har busslinjeutredningen i sitt betinkande del I féreslagit, att darvid
uppkommande virderingsfragor utan undantag skola prévas och avgoras
av den sirskilda vidrderingsnidmnden. Emellertid synes dven i dessa fall
ett hinskjutande till nAimnden kunna underlatas, direst inga immateriella
virden omfattas av overlitelsen. Huruvida sa dr fallet torde med erforderlig
tydlighet framgé av en jamforelse mellan & ena sidan de avtalade overla-
telsevillkoren och & andra sidan en fullt objektiv virdering av saktillgng-
arna, utférd av en av myndigheten godkénd virderingsman.

I sitt tidigare avgivna betinkande anférde busslinjeutredningen som ett
bland flera skil for inridttandet av ett centralt viarderingsorgan att det pa
skilda grunder kunde antagas att antalet overlatelser skulle komma att
oka. Givet ar att diven de av utredningen nu foreslagna atgirderna angiende
provning av dverlatelse av andelar i tillstindshavande juridisk person i
nigon man ir dgnad att 6ka de tillstdndsgivande myndigheternas arbete
med busstrafiken. Utredningen anser emellertid att en uppdelning av hér
ifragavarande irendens handliggning pa sitt utredningen ovan foreslagit
bor vara dgnad att avlasta de tillstindsgivande myndigheterna de tids- och
arbetskriivande uppgifter, som sammanhiinga med virderingen av bussfore-
tagen, och medfora den férdelen att de kunna koncentrera sig pa sina egent-
liga, med trafikens indamalsenliga ordnande férenade arbetsuppgifter.

I anslutning till den nu behandlade frigan om proévning av Overlatelser
av andelsritter i tillstindshavande juridisk person torde jamvil sporsmaélet
om godkinnande av sirskild forestindare for biltrafikrorelse, som bedrives
av juridisk person, boéra upptagas till behandling.

Detta sporsmal kan givetvis vara av intresse dven fér annan busslinje-
trafik 4n sddan som bedrives av enskild juridisk person. D4 denna fraga
emellertid for utredningens del aktualiserats genom det i direktiven gjorda
uttalandet, att férevarande sporsmal borde upptagas till férnyat overvi-
gande i samband med bedémningen av frdgan om kontroll av villkoren vid
overlatelser av andelsritter, anser sig utredningen kunna inskranka sig till
att hir behandla detta sporsmal endast savitt det ror busslinjetrafik, be-
driven av enskild juridisk person.

I ett 6ver 1936 ars trafikutrednings betinkande avgivet yttrande ifraga-
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sattes om icke — som betraffande vissa andra niringar vore fallet — fore-
skrift borde meddelas av innehdll, att tillstdnd for juridisk person att be-
driva yrkesmissig biltrafik skulle meddelas sirskild forestadndare. Spors-
malet 4gnades jamvil uppmérksamhet i nagra av de yttranden, som pé sin
tid avgavos Over biltrafikndmndens ovan i detta kapitel omférmélda skri-
velse av den 2 oktober 1942 till Kungl. Maj:t med hemstéillan om utredning
betriffande fragan om juridiska personers trafiktillstind. Linsstyrelsen i
Jonkopings lan anférde salunda i férvarande dmne:

Med tanke pa savil allmént som i viss man dven enskilt intresse méste det an-
ses vara av betydelse, att den yrkesmissiga automobiltrafiken, som numera utgor
en synnerligen viktig del av kommunikationsapparaten och vars betydelse i fram-
tiden torde komma att ytterligare Gkas, icke Overlates & personer eller foretag,
som icke tillforlitligen styrkt sin ldmplighet att handhava uppgiften. Lika ange-
liget synes det vara att genom forfattningsbestimmelser i gorligaste man soka
hindra ett otillborligt schackrande med trafikrittigheter i de fall, di dessa skola
overlatas. Med nu gillande bestimmelser i imnet kunna méhinda dessa missfor-
héllanden ej alltid sigas vara eliminerade, vadan Atgirder fér Astadkommande
hidrutinnan av en #ndring till det bittre f4 anses behovliga. Det ifridgavarande
syftet synes i stort sett kunna nis genom att vid meddelande av trafiktillstind
at juridisk person foreskrift gives, att den juridiska personen skall foretridas
av en pa stationsorten bosatt, av den tillstindsgivande myndigheten godkiind
forestindare for rorelsen. En sddan forestindare, vilken sjilvfallet méaste vara
en fysisk person, skall ansvara for trafikens drift och riktiga skotsel i oévrigt
och sdsom behorighetsvillkor for en sadan forestdndare kunde i tillimpliga delar
gilla exempelvis vad om foérestdndare for utskidnkningsrorelse dr stadgat.

Lansstyrelsen i Kronobergs lin yttrade:

— En utveckling dirhén, att de tillstindsgivande myndigheterna avhiinda sig
kontrollen &ver tillstindshavarna genom att de juridiska personernas deligare
tid efter annan vixla, star i strid mot lagbestimmelsernas anda och maéste for-
hindras genom lampliga lagstiftningsatgirder. Att diarvid gi sa 1angt att juridiska
personer uteslutas frin mojligheten att erhalla tillstind synes icke tillradligt, d&
juridiska personer genom sina ofta stérre ekonomiska resurser understundom
bittre &n enskilda personer kunna tillgodose allminhetens krav pa goda trans-
portmdjligheter. Om en utredning skulle visa, att fara foreligger fér uppkomsten
av monopolféretag inom den yrkesmissiga trafiken, torde béra Gverviigas, om
icke mojligheterna att meddela tillstind fér juridiska personer skulle kunna
beskiras i stérre utstriickning #n som nu dr fallet. Anstringningarna synas i
vart fall béra inriktas pa att skiirpa kontrollen dver de juridiska personer, som
erhallit eller erhalla tillstdnd till yrkesmissig trafik. Det forefaller dirvid icke
behévligt att uppstilla krav pd provning av varje sirskild deligares lamplighet
for trafikutévningen. Enklast torde kontrollfrigan kunna lésas genom att for
ritten att bedriva rorelsen foreskriva, att for foretaget skall finnas en av till-
stindsmyndigheten godkind forestindare, som infér myndigheten svarar for
rorelsens behoriga utévande. Hirvid kan man tinka sig att tillstindet meddelas
antingen den juridiska personen, sasom fallet #r exempelvis enligt rusdrycks-
forsiljningsforordningen, eller forestandaren, sdsom férhallandet ar enligt ho-
tellstadgan.

Lénsstyrelsen i Malméhus lidn, som for sin del icke ansag nagra lag-
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stiftningsatgirder pakallade i det med biltrafikndmndens framstéllning av-
sedda syftet — motverkande av monopolbildning inom den yrkesmissiga
biltrafiken — forklarade, att, darest atgirder dndock ansages bora vidtagas,
det kunde overvigas dels huruvida icke, di trafiktillstind meddelades
juridisk person, foreskrift kunde meddelas, att foretaget skulle ledas av
forestandare, som godkindes av tillstindsmyndigheten, dels ock huruvida
forviarv av andelar i sddant foretag borde godkénnas av statlig myndighet,
pa sitt foreskrivits i fraga om forvarv av aktie i systembolag.

Lansstyrelsen i Skaraborgs ldn slutligen forklarade sig anse lampligt och
befogat att for trafikforetag, innehavda av juridisk person, av lansstyrelse
godkind forestdndare borde finnas, vilken skulle vara ansvarig for rorel-
sens skotsel.

Ehuru det i ett par av de ovan citerade eller refererade yttrandena be-
rorda sporsméilet om utestingande av juridisk person frian mdjligheten att
innehava trafiktillstind annorledes dn genom fysisk person i egenskap av
forestindare for den av den juridiska personen bedrivna biltrafikrorelsen
ligger vid sidan av den fréagestillning, som hér behandlas, anser sig utred-
ningen likvil bora i sammanhanget anmirka, att en dylik tillstindsgivning
icke bor ifragasittas for busslinjetrafikens del redan av det skilet, att
ett sddant system maste vara dgnat att tillskapa rena bulvanférhallanden
pa busslinjetrafikens omrade.

Vad ater angar frigan om godkidnnande av sirskild forestdndare for
sidan busslinjetrafik, som bedrives av enskild juridisk person, ir det givet,
att en dylik anordning kan vara av visst viarde, om och i den min ansvar
for misskotsel av foretaget maste utkravas eller i fall d& ingen av delidgarna
i foretaget direkt befattar sig med driften eller foretagets skotsel i dvrigt.
De med juridiska personers innehav av tillstind till busslinjetrafik for-
enade oldgenheterna éro emellertid icke av den art, att de i nigot visentligt
avseende kunna antagas bliva eliminerade, direst dessa bussforetag aldg-
gas att anstilla sirskilda, av tillstindsbeviljande myndighet godkianda fore-
stdndare for trafiken. A andra sidan torde med fog kunna goras géallande,
att avsaknaden av myndighets godkidnnande av forestandare for busslinje-
trafik, som bedrives av juridisk person, hitintills icke inneburit ndgra nack-
delar vare sig for de tillstdndsbeviljande myndigheterna eller eljest ur all-
mén synpunkt. Dérest for busslinjetrafikens del spérsmalet om meddelande
av trafiktillstdnd for enskilda juridiska personer loses pa sitt utredningen
foreslagit, anser utredningen att nagot behov av sirskild, av den tillstands-
beviljande myndigheten godkind forestandare for busslinjetrafik icke fore-
ligger, varfor utredningen ej heller framliagger forslag hirom.




FEMTE KAPITLET

Samordning och rationalisering

Angiende aterkallelse av trafiktillstind (19 §) och brytande av
trafikmonopol (12 §)

I direktiven fér utredningen framhalles, hurusom det ur effektivitets-
eller rationaliseringssynpunkt eller eljest kan vara ett allmint intresse
att enskilda busslinjeforetag Overtagas av statens jarnvigar eller av en
kommun. Direst 6verenskommelse om villkoren for en overlatelse dirvid
ej kan uppnas eller tillstindshavaren &verhuvud ej ar villig att dverlata
sitt trafiktillstind, kan — enligt vad i direktiven anféres — fraga upp-
komma om tillimpning av stadgandet i 19 § 1940 érs forordning om ater-
kallelse av trafiktillstind eller aktualiseras den méjlighet, som bestimmel-
sen i 12 § andra stycket tredje punkten férordningen inrymmer att med-
dela nytt tillstand till linjetrafik inom ett trafikomrade, dér en redan
verksam linjetrafikforetagare eljest atnjuter visst skydd mot konkurrens.

Fragan, huruvida aterkallelseinstitutet sdidant detsamma reglerats i 19 §
férordningen kan komma till anvindning for genomférande av ur effekti-
vitets- eller rationaliseringssynpunkt eller eljest onskvirda eller nddiga
samordnings- och rationaliseringsatgirder pa busslinjetrafikens omréde,
tarvar for besvarande, att indamalet med regleringen av den yrkesmissiga
trafiken och enkannerligen busslinjetrafiken i sammanhanget beaktas.
Sporsmaélet dr av betydelse ej endast savitt angar overtagande fran statens
eller en kommuns sida av enskild busslinjetrafik, utan éven betrdffande
overtagande av trafik de enskilda busslinjeféretagen inbordes. Enahanda
ar forhallandet betraffande fragan om tillimpning av nyssnimnda bestim-
melse i 12 §, d& namligen angeligna samordnings- och rationaliseringsbehov
kunna motivera att tillstand till busslinjetrafik &ven i enskild regi inom
ett trafikomrade meddelas annan dn den, at vilken medgivande att inom
samma omrade bedriva sadan trafik tidigare lamnats.

Den primira forutsittningen for att trafiktillstand 6ver huvud taget skall
kunna meddelas dr enligt 12 § forsta stycket foérordningen, att behov av
den ifragasatta trafiken foreligger och att denna &r i 6vrigt lamplig. Syftet
med denna bestimmelse dr att for den yrkesmiissiga trafikens del astad-
komma en reglering ej endast satillvida, att antalet trafiktillstind anpassas
efter de fran tid till annan vaxlande trafikbehoven utan aven s, att kravet
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pa Overskadligt ordnade foérhéallanden med avseende & den samhailleliga
transporthushéllningen tillgodoses. Till den yrkesmissiga biltrafik, som
dirvid befinnes beho6vlig och som kan bedrivas pa sunda ekonomiska vill-
kor, skall tillstind limnas, oavsett om den kan komma att medfora viss
konkurrens icke blott med andra kollektiva trafikmedel utan dven savitt
géller den yrkesmaissiga biltrafikens skilda utévare emellan. Konkurrensens
sdvil positiva som negativa sidor skola silunda vid behovsprévningen be-
aktas och sidant utrymme ldmnas den yrkesmissiga biltrafiken, att den
kan utvecklas som ett sjilvstdndigt kommunikationsmedel med sina sér-
skilda foretraden.

TillstAindsprévningen ér ett led i det de tillstindsbeviljande myndighe-
terna alagda bestyret att verka for ett d&ndamalsenligt ordnande av den
yrkesmissiga trafiken. Genom tillstandsgivning skall den tillgang till trans-
portmedel, varav behov féreligger, tillgodoses samtidigt som tillgdngen ej
far goras sa riklig att — fransett olagenheter pa det samhillsekonomiska
planet — konkurrensen emellan olika trafikutovare menligt aterverkar pa
den service, som de skiligen boéra tillhandahalla trafikanterna eller allvar-
ligt forsvarar deras mojligheter att uppehélla den trafik, deras respektive
trafiktillstind avser. Det primira ar alltsa att trafikanternas behov skall
tickas; den faktiska konkurrensbegrinsningen &ar blott ett av medlen att
tillgodose det priméira dndamalet. Harav foljer att en tillstindshavare icke
under aberopande av det sekundidra medlet skall kunna fa det primira
dndamalet med den anordnade trafiken satt asido.

De principer for tillstindsprévningen, som sélunda skola iakttagas, gilla
jamvil for linjetrafikens del. Emellertid 4r det fér denna trafiks vidkom-
mande ett allméint, av lamplighetsskél och trafikekonomiska hénsyn dik-
terat intresse att splittringen av linjetrafiktillstinden icke i ondédan Gkas
samt att en onyttig konkurrens emellan olika kollektiva trafikmedel av
linjekaraktir forhindras. Aven dessa bada synpunkter skola betraffande
linjetrafiken beaktas vid tillstindsgivningen. Stadgandet hirom aterfinnes
i den ovannimnda bestimmelsen i 12 § andra stycket tredje punkten for-
ordningen, som foreskriver, att, om ansékan avser tillstand till linjetrafik,
som kan komma att konkurrera med annan redan utdévad linjetrafik eller
med jarnviags-, sparvigs- eller sjotrafik, skall, déarest tillstind anses bora
meddelas och forhallandena icke till annat féranleda, tillstdndet limnas
utévaren av dylik trafik, didrest denne ansokt darom och befinnes lamplig.
Ehuru stadgandet, som av ordalagen framgér, icke ldimnar redan bestdende
trafikforetag nagon absolut foretridesritt, innebir detsamma i allt fall —
di en konkurrenssituation foreligger och det redan verksamma trafikfore-
taget oavsett om detta ar ett busslinjeforetag eller ett jirnvigs-, sparvigs-
eller sjotrafikforetag har ett patagligt intresse av att erhalla det med an-
sokningarna avsedda trafiktillstindet — att hansyn till detta intresse skall
tagas vid tillstdndsgivningen. Om behov av det begirda trafiktillstandet
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foreligger, lirer detta regelmissigt befinnas dga ett sadant samband med
eller sidan betydelse fér den redan utévade trafiken att trafiktillstandet,
i enlighet med de limplighets- och trafikekonomiska synpunkter som i ty
fall skola anliggas, bor tilliggas icke en ny féretagare utan den av de redan
verksamma, som ansokt darom.

Utan att ingd pa fragan om férutsittningarna for tillimpningen av sistbe-
rorda stadgande i fall, da busslinjetrafik i annans regi 4n den redan verk-
samme trafikutdvarens kan vara av behovet pakallad, anforde foredragande
departementschefen i 1940 ars proposition med férslag till nu gillande
forordning i anslutning till detta stadgande foljande:

Négon absolut foretriidesritt for redan bestiende trafikforetag iar det foreslag-
na stadgandet, sdsom framgéar av dess lydelse, icke avsett att medfora; foretri-
desritten giller allenast, direst »forhallandena icke till annat foranleda», d. v. s.
dérest icke en provning pa rent sakliga grunder leder till foretride for en annan
sokande. Under denna i paragrafen angivna férutsiitining vill det emellertid sy-
nas, som den foreslagna foretriadesritten vore fullt befogad. Med hiinsyn till det
relativt betydande kapitaluppbad, som erfordras fér upprittande av en ny linje-
trafik, méste det i regel anses ur samhillsekonomisk synpunkt limpligt att under
i 6vrigt lika forhallanden limna ett redan bestiende trafikforetag foretride, da
hérigenom i regel material och personal bittre utnyttjas in genom etablerandet
av ett nytt med det férra konkurrerande foretag. Fran allminhetens synpunkt
sett innebér ocksa ofta det dldre foretagets utvidgning foérdelar i form av sam-
trafik med redan befintlig linjetrafik, som i regel icke kunna erbjudas av ett
nytt konkurrensforetag. Slutligen mA erinras, att savil taxor som tidtabeller i
linjetrafik faststillas av vederbérande tillstindsbeviljande myndighet, och att
alla skiiliga ansprak frin allméinhetens sida i detta avseende kunna tillgodoses
likavidl genom hiinvindelse till nimnda myndighet som genom etablerandet av
en ny konkurrerande trafik. PA grund hirav maste enligt min mening en {till-
lampning av den i utredningens forslag uttryckta principen, i den starkt begrin-
sade omfattning densamma dirstiides erhallit, anses tillgodose iiven trafikan-
ternas intresse, och jag har dirfér icke ansett magon indring i utredningens
forslag i denna del pékallad. Ej heller har jag funnit skl foreligga att pa sitt
av vissa organisationer av trafikutdvare ifragasatts, utstricka giltigheten av ifra-
gavarande princip till att avse dven bestillningstrafik., Sasom forut framhallits,
har néimligen ifrigavarande stadgande icke tillkommit av hinsyn till de en-
skilda trafikutévarna, utan pa grund av hinsyn till mojligheten att i trafikekono-
mins och trafikanternas intressen uppbygga och bevara foretag av sddan trafik-
kapacitet, att desamma inom ett visst omrade fylla rimliga trafikbehov. Detta
motiv kan i allménhet icke Aberopas i fraga om bestillningstrafiken, som i regel
ar uppbyggd pa individuella trafiktillstind och avser att tillgodose merendels
lokalt begrinsade och ofta tillfilliga trafikbehov.

Av det anférda och departementschefens ovan citerade uttalande torde
framga, att nu ifrigavarande bestimmelser i 1940 Aars férordning avse att
for busslinjetrafikens del dstadkomma en trafikapparat, som, med behorigt
beaktande av de trafikekonomiska intressena, i mojligaste man fyller skii-
liga ansprak bade pa andamalsenlighet och trafikkapacitet. Mot denna bak-
grund bor stadgandet i 19 § forordningen ses, och den principiella befogen-
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heten att aterkalla trafiktillstind bedémas, som innefattas i paragrafens
ordalag »nir med hinsyn till trafikens dndamalsenliga ordnande eller
eljest synnerlig anledning dértill férekommer».

Vil kunna i praktiken férhallandena — som fallet mangen gang var
under busslinjetrafikens tidigare utvecklingsskeden — foranleda att till-
stind till busslinjetrafik ldmnas, dven om vid tidpunkten for tillstiandets
beviljande alla forutsattningar for ett indamalsenligt ordnande av trafiken
icke dro for handen. Om och i den man si sker, innefattar den omstindig-
heten att trafiktillstind 4ndock limnas icke nigon eftergift fran det all-
ménnas sida vare sig betraffande kravet att tillstindshavaren temporirt
skall fylla de begrinsade trafikbehov, som trafiktillstindet avser att till-
godose, eller betriffande hans skyldighet att under tillstandstiden tillgodo-
se savil ett viixande trafikbehov som den av trafiken beroende allminhetens
rimliga ansprak pa lampliga turer och passande restider samt skiliga krav
pa god service i ovrigt. Om ater fallet sa ér, att vid tillstindets meddelande
grundad anledning forelag till antagande, att trafiken skulle komma att vil
ombesdrjas och trafikbehoven tillfredsstillande tillgodoses, kan trafiken
det oaktat — sadan tillstindshavaren gestaltar densamma — befinnas icke
dndamaélsenlig antingen i f6ljd av nagot hans férhallande eller pa grund
av fordndringar pa behovssidan. Blir under tillstindstiden trafikbehovet
icke genom tillstindshavarens forsorg pa avsett sitt tillgodosett eller hand-
haves trafiken i ovrigt s&, att den icke fyller rimliga krav i évriga ovan
angivna avseenden, far det anses ankomma péa den tillstindsbeviljande
myndigheten att till prévning upptaga frigan om vidtagande av erforder-
liga Atgérder for tillgodoseende och tryggande av trafikanternas berittigade
intressen, i vilket sammanhang jamvil en omprovning av det tillstands-
havaren meddelade trafiktillstindet sjalvfallet bér dga rum. Giver en pa
rent sakliga grunder verkstalld provning av drendet till resultat, att skaliga
ansprak pa trafikkapacitet och dndamaélsenlighet med avseende & trafikens
anordnande icke kunna vantas bliva tillgodosedda, med mindre trafiken
anpassas till och samordnas med av annan i orten bedriven busslinjetrafik
eller med annan trafik av linjekaraktéir eller omhéndertages av exempelvis
ett for indamdlet bildat kommunalt bolag, lirer som regel intet utrymme
lingre finnas for det tidigare meddelade trafiktillstindet.

D4 i en sadan situation friga uppkommer om tillimpning av 19 § i for-
ordningen, kan till en borjan konstateras, att de tillstdndsbeviljande myn-
digheterna icke for sina stillningstaganden till forevarande sporsmal kunna
i motiven till ifrigavarande stadgande himta erforderlig ledning for tolk-
ningen av forfattningstexten.

Fore ikrafttridandet av 1940 ars forordning gillde, enligt stadgandet i
24 § 5 mom. i motorfordonsférordningen av den 20 juni 1930, att trafik-
tillstdind kunde aterkallas av myndighet, som meddelat tillstindet, nar
anledning dartill forekom.
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1936 ars trafikutredning, vars betdnkande som tidigare nadmnts ligger
till grund for 1940 ars foérordning, erinrade pa tal om nyssndmnda stad-
gande, att detta hade en mycket allmén avfattning samt att det i f6ljd harav
vore dgnat att astadkomma en viss osikerhet vid tillampningen. Enligt
trafikutredningens mening vore det lampligt, att i férordningen angaves
vissa typfall, da den tillstindsbeviljande myndigheten skulle dga ritt att
aterkalla tillstandet, sdsom exempelvis vid svéra eller upprepade forse-
elser mot forordningen. I sammanhanget dgnade utredningen uppmérksam-
het 4t det fall, att tillstindshavare ej hade vagn godkéind for trafiken eller
eljest underlite att begagna tillstdndet. I dylika fall talade starka skil for
att tillstdndet borde indragas. Tillstindet hade lidmnats for att tillgodose
ett visst trafikbehov, och bleve icke detta behov tillfredsstillt, borde till-
stindsmyndigheten taga under overvidgande att aterkalla tillstAndet. Det
syntes vara att foéredraga att lata dessa sporsmal f& sin 16sning fran fall
till fall vid tillimpning av stadgandet om aterkallelse av trafiktillstdnd 4n
att i forfattningen tvingande bestimmelser inskreves, som kunde foran-
leda resultat, vilka ur social synpunkt vore mindre tillfredsstillande. Med
hansyn till de skiftande férhallanden, som kunde motivera en préovning av
fragan om aterkallelse, syntes det lampligt att en allméin bestimmelse, att
tillstandet skall Aterkallas, da synnerlig anledning dartill férekommer, med-
toges. I enlighet hirmed féreslog trafikutredningen en sidan avfattning av
nu ifrigavarande stadgande, att trafiktillstdnd skulle kunna av den till-
stdndsgivande myndigheten &terkallas eller for viss tid indragas vid svéra
eller upprepade &vertridelser av bestimmelserna i férordningen, vid under-
litenhet att bedriva den tillitna trafiken idvensom nér med hinsyn till
trafikens dndamalsenliga ordnande eller eljest synnerlig anledning dértill
forekomme.

Féredragande departementschefen gjorde i proposition till géllande for-
ordning icke nagot uttalande i anslutning till de synpunkter, som trafik-
utredningen sélunda anlade pa aterkallelseinstitutet.

Givet ér att ett till sin innebord fakultativt, 4 skilda slag av yrkesméssig
trafik tillimpligt stadgande som det nu ifragavarande maste bereda de till-
stdndsbeviljande myndigheterna speciella svérigheter,,om och nir dess till-
laimpning ur effektivitets- eller rationaliseringssynpunkt eller eljest for buss-
linjetrafikens del aktualiseras. Vid sidan av vissa klara och for busslinjetra-
fikens vidkommande mycket séllan aktuella typfall, da trafiktillstdnd enligt
stadgandet kan &terkallas, inrymmer detta en i motiven varken exempli-
fierad eller eljest till sin innebord klargjord befogenhet for de tillstinds-
beviljande myndigheterna att &aterkalla trafiktillstind »nir med hinsyn
till trafikens indamaélsenliga ordnande eller eljest synnerlig anledning déar-
till forekommer».

Uppfattningen om hur busslinjetrafiken ur synpunkten av dess édnda-
malsenlighet bor vara anordnad och beskaffad vixlar fran tid till annan,
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likas& anspraken pa dess trafikkapacitet. I det enskilda fallet kunna delade
meningar i dessa stycken goéras gillande och med storre eller mindre fog
hivdas saval av den eller de intresseberorda tillstindshavarna, den av
trafiken beroende allminheten och den eller de kommuner, dar trafiken
bedrives, som av den eller de tillstindsbeviljande myndigheterna. De trafik-
ekonomiska intressena kunna under skilda férhallanden med olika styrka
betonas och tillaggas storre eller mindre betydelse savil av trafikutévarna
i det enskilda fallet som av statsmakterna i storre, trafikpolitiska eller sam-
| héllsekonomiska sammanhang.

Utredningen anser for sin del tamligen givet, att den befogenhet att ater-
kalla trafiktillstand, som stadgandet — i dess ovan citerade del — inrym-
mer, mojliggor for de tillstindsbeviljande myndigheterna att ingripa i
syfte att skapa ordning och reda inom den yrkesmissiga biltrafiken. I
denna del far befogenheten anses hava kommit till klart uttryck i for-
arbetena till 1940 ars forordning, d4 namligen 1936 ars trafikutredning i
motiven till 29 § om taxa i yrkesmaissig trafik pa forekommen anledning
ansett sig bora erinra om »myndigheternas mojligheter att genom ater-
kallelse av tillstind avligsna siddana trafikutévare, vilka bedriva sin rorelse
pa ett satt, som star i strid mot det allménnas intresse av ordning och reda
inom den yrkesméssiga biltrafiken». Daremot torde icke kunna goéras gil-
lande, att befogenheten att aterkalla trafiktillstind tillagts de tillstinds-
beviljande myndigheterna i avsikt att mojliggora omreglering av busslinje-
trafik, dd si kan befinnas pakallat ur effektivitets- eller rationaliserings-
synpunkt. Harfoér talar redan den omstindigheten, att samordnings- och
rationaliseringsspérsmalen fér denna trafiks vidkommande, di géllande
forordning forarbetades och vid tiden for dess tillkomst, dnnu icke till-
dragit sig pa langt nir den uppmirksamhet, som senare under 1940-talet
blev och numera ir fallet. Hade avsikten varit den nyss nidmnda, borde
sjilvfallet ett si betydelsefullt férhallande hava kommit till ndgot uttryck
i forfattningstexten eller i vart fall i motiven till stadgandet. Den omstéin-
digheten att 1936 ars trafikutredning fann lampligt, att i stadgandet infoga
sen allmin bestimmelse att tillstind skall' aterkallas, di4 synnerlig an-
ledning dartill forekommers, lirer icke kunna i sammanhanget dberopas,
bl. a. av det skilet, att utredningens intentioner i denna del icke kommit till
uttryck i forfattningstexten.

Ovan har framhallits, att &ndamalet med regleringen av den yrkesmis-
siga trafiken for busslinjetrafikens del ar att astadkomma en trafikapparat,
som, med behorigt beaktande av trafikekonomiska intressena, i mojligaste
man fyller skiliga ansprak bade pa d&ndamalsenlighet och trafikkapacitet.
Da som jamvil redan anférts andamalsenligheten i detta sammanhang &r
ett relativt begrepp och trafikbehovet dr underkastat vaxlingar synes, ur

1 Har kursiverat.
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synpunkten av det allménnas ansvar for busslinjetrafikens reglering, ater-
kallelseinstitutet bort erhalla en annan utformning och en nagot storre
rickvidd 4n vad institutet, sivitt utredningen kunnat finna, nu har.
Visserligen uppstiller stadgandet, i den del detsamma hér ar av intresse,
enligt ordalagen icke for sin tillamplighet nagot krav pa missforhallande
fran tillstAindshavarens sida och nagot sddant krav kan, som forarbetena
till stadgandet i denna del giva vid handen, ej eller utlasas av dessa. Rent
formellt kunna de tillstandsbeviljande myndigheterna vid sadant foérhal-
lande synas #ga vittgdende befogenheter att i trafikreglerande syfte till-
lampa aterkallelseinstitutet och i samband dirmed tillse, att den buss-
linjetrafik, varom fraga ar i det sarskilda fallet, omhindertages av det
eller de trafikforetag, enskilda eller allmanna, som ur effektivitets- och
rationaliseringssynpunkt eller eljest framstd sdsom bést dgnade hértill vid
den tidpunkt, dd omregleringen genomfoéres. Stadgandet har emellertid,
i allt fall i vad géller busslinjetrafiken, icke av de tillstandsbeviljande myn-
digheterna tillimpats for hér ifragavarande dndamal i den utstrickning
ordalagen medgiva. Skalen harfor torde i allt vasentligt vara givna genom
de av utredningen redan anférda omstdndigheterna. Men dven en och ma-
hinda nirmare till hands liggande férklaring kan hérfér anfoéras. En an-
ledning torde vara ovriga i forfattningsrummet upptagna skal for Ater-
kallelse — svara eller upprepade overtridelser av bestimmelserna i for-
ordningen eller underliatenhet att begagna tillstdindet — en annan den ma-
teriella pafoljden, forlust av trafiktillstindet utan erséttning for goodwill
och utan skyldighet for en eventuell eftertriadare att inlésa i roérelsen an-
vinda fordon och 6vrig materiel. Denna enahanda behandling av over-
tradelse-, underlatenhets- och dndamaélsenlighetsfallen leder onekligen tan-
ken till att stidse nigot missforhallande maste kunna lidggas tillstinds-
havaren till last, for att ett ingripande fran den tillstandsbeviljande myn-
dighetens sida med stéd av stadgandet skall kunna ske. Aven om stéd for
en siddan uppfattning icke kan hidmtas i forarbetena till férordningen, s
hava de tillstindsbeviljande myndigheterna dock, synbarligen med hinsyn
till de ekonomiska konsekvenserna for tillstindshavaren, ansett sig varken
bora eller kunna i trafikreglerande syfte tillgripa aterkallelseinstitutet,
med mindre férsummelse eller missforhéllande kunnat liggas tillstinds-
havaren till last. PA grund av denna av billighetsskil dikterade tillimpning
av stadgandet, har bruk regelmissigt icke gjorts av befogenheten att ater-
kalla trafiktillstdnd, »nir med hinsyn till trafikens dndamalsenliga ord-
nande eller eljest synnerlig anledning dartill férekommer», med mindre
tillstindshavaren i nagot sivitt angér trafikens handhavande visentligt
avseende asidosatt sina skyldigheter. Med den innebord de tillstandsbevil-
jande myndigheterna tolkningsvagen givit stadgandet i ovan citerad del
far salunda tillstindshavarens handhavande av trafiken anses vara en, om
icke helt avgorande, sa dock mycket visentlig faktor vid bedomandet av
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forutsattningarna for Aterkallelse av tillstand till busslinjetrafik. Avgo-
rande for grinsdragningen i praxis mellan fall, i vilka aterkallelse av tra-
fiktillstdnd i trafikreglerande syfte kan dga rum, och fall, i vilka sadant
ingripande icke bor dga rum, dr salunda: svaret pa fragan, huruvida den
eller de omstindigheter, som pakalla den tillstindsbeviljande myndighe-
tens ingripande, kunna laggas tillstindshavaren till last eller icke.

I praxis torde for tillimpning av aterkallelseinstitutet allmént krivas, att
tillstindshavaren, som ovan framhallits, i nigot savitt angér trafikens hand-
havande visentligt avseende asidosatt sina skyldigheter. De fall, d& vid ett
objektivt bedomande av alla relevanta faktorer ifriga om skétseln av ett
bussféretag och trafikens handhavande verklig misskotsel eller svar for-
summelse fran tillstindshavarens sida kan av den tillstdndsbeviljande
myndigheten konstateras, larer betraffande vira dagars busslinjetrafik vara
latt riknade. Anmirkas bor emellertid i detta sammanhang, att di géllande
forordning icke lamnar de tillstindsbeviljande myndigheterna tillfille till
insyn i bussféretagens ekonomi, myndigheterna svarligen kunna bilda sig
en siker uppfattning om en tillstindshavares ekonomiska forutsiattningar
att forbittra sin trafik sa, att den fyller skiliga ansprak pa dndamaélsenlig-
het i olika avseenden. Direst, som utredningen féreslar, insyn medgives,
skulle de tillstindsbeviljande myndigheterna kunna grunda sina still-
ningstaganden till fragor, som angi trafikbehovens tickande och trafikens
dndamdlsenliga ordnande, pa visentligt sikrare bedémningsmaterial in
vad nu ir fallet.

Vad slutligen angir det inledningsvis berérda stadgandet i 12 § andra
stycket tredje punkten forordningen har ej heller detta stadgande hitintills
i praxis pliagat tagas i bruk fér syften, varom hir ar fraga, synbarligen
av det skilet, att stadgandet mera sillan torde médjliggéra en pa en gang
effektiv, rationell och ekonomisk l6sning av de problem, som samman-
hinga med behovet av ett indamalsenligt ordnande av busslinjetrafiken.
Stadgandet kan emellertid formellt anses tillimpligt, d4 den tillstinds-
beviljande myndigheten icke kan aviigabringa en inom ramen foér den ak-
tuella busslinjetrafikens 16nsamhet méjlig samtrafik med annat eller andra
trafikféretag eller ett sddant utnyttjande av det meddelade trafiktillstan-
det, att den av trafiken beroende allminheten far sina legitima intressen
betraffande trafikens anordnande, exempelvis i anseende till antal turer
och beskaffenheten av i rérelsen anvinda fordon, i skilig utstrackning till-
godosedda. For sidana fall, dd jamvil friga om aterkallelse av vederbé-
randes trafiktillstdnd kan komma under prévning, torde stundom utrymme
for en konkurrerande trafik kunna finnas och da sirskilt fér det fall att
tillstdndshavaren, trots erbjudande att pa skiliga villkor 6verlata sitt tra-
fiktillstdnd, icke &r villig dirtill. Under samma férutsittning torde det
fallet béra pa enahanda sitt bedomas, da staten, en kommun eller ett
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storre enskilt busslinjeféretag har hand om huvuddelen av busslinjetrafi-
ken i en ort eller i en bygd och vid sidan av endera av dessa trafikutovare
jamvil ett enskilt mindre féretag dar bedriver enahanda trafik. Om be-
hovlig samtrafik ej kan Astadkommas genom Overgingsbiljetter, gemen-
samma hallplatser och turernas forlaggning till underlittande av over-
gangstrafik och ett rationellt bedrivande av trafiken ur trafikanternas syn-
punkt sett méste avigabringas, synes den sistnimnde tillstindshavaren
bora fa finna sig i att tillstindsmyndigheten tillater konkurrenstrafik pa
hans linjestricka. Om dérvid nytt trafiktillstind limnas, utan att sam-
tidigt aterkallelse av det tidigare limnade tillstindet sker, synes ndmligen
de i 12 § forsta stycket férordningen uppstillda kraven pa behov och lamp-
lighet vara uppfyllda.

Av det anférda torde framga, att jimvil ifragavarande stadgandes till-
lamplighet for syften, varom i detta kapitel ar friga, dr sndvt begransat.

En tillstindsgivning enbart i indamal att méjliggora en konkurrerande,
mer eller mindre parallellbetonad trafik torde i allmdnhet fér en ny till-
stdndshavare innebira sidana nackdelar av ekonomisk art, att denna ut-
viig i praktiken fir anses mindre indamalsenlig. Om behov av viss buss-
linjetrafiks omhindertagande av annan utdvare — dirvid savil staten, en
kommun som enskild busstrafikutovare eller ett for dndamaélet nybildat
bolag kan i det sarskilda fallet komma i friaga — larer tillimpningen av 12
§ forordningen sillan erbjuda en limplig 16sning. S& kan déremot fallet
forutsittas bliva, direst aterkallelseinstitutet anpassas till de pa busslinje-
trafikens omrade foreliggande behoven av samordning och rationalisering,
och institutet gores tillampligt, da hinsyn till busslinjetrafikens dndamals-
enliga ordnande sa kriver. Denna fraga behandlas i foljande avsnitt av
detta kapitel.

Angéende forfogande over tillstand till busslinjetrafik i trafikreglerande

syfte eller eljest i det allmiinnas intresse

I féregaende avsnitt har utredningen ansett sig kunna konstatera att
stadgandet i 19 § och bestimmelserna i 12 § andra stycket tredje punkten
1940 ars forordning for busstrafikens del endast i mycket begrinsad om-
fattning méjliggora ingripande fran de tillstindsbeviljande myndigheter-
nas sida i syfte att dvigabringa omreglering av busslinjetrafiken, da s&
ur effektivitets- eller rationaliseringssynpunkt eller eljest kan vara av
allmint behov pakallat. Samtidigt har utredningen erinrat om att ater-
kallelseinstitutet icke inrymmer nagon mojlighet for de tillstindsbeviljande
myndigheterna att bereda en trafikutovare, vars trafiktillstand aterkallas,
vare sig ersittning fér goodwill, i fall di sidan skiligen bor utgé, eller
formanen av att hans i trafikrorelsen anvinda fordon och évrig materiel
inlosas av den, som i trafikutovarens stille tillagges trafiktillstandet. Bort-
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sett fran de fall, d4 misskotsel av trafikforetaget eller svarartade férsum-
melser med avseende & tillstindshavarens allminna skyldigheter att full-
gora sina forpliktelser sdsom tillstdndshavare foreligga, synes det obilligt,
att en tillstindshavare tvingas avsta fran trafiktillstindet utan att erhalla
nagon ersittning for sitt & rorelsen nedlagda arbete eller att skyldighet
stipuleras foér hans eftertriidare att efter foregangen virdering inlésa den
i rorelsen anvinda materielen. Direst de tillstdndsbeviljande myndig-
heterna vore befogade att i samband med aterkallelse av trafiktilistand
i och for omreglering av trafiken foreskriva skyldighet for den nye till-
stindshavaren att inlésa den forres fordon och ovrig materiel aven-
som att utgiva ersittning for den goodwill, som ma vara forenad med
rorelsen, skulle dterkallelseinstitutet, ur synpunkten av att skiliga ansprik
pa rittvisa och billighet vid dess tillimpning béra beaktas, kunna erhalla
en annan och vidgad anviandning.

Understundom har en, dven ur allmin synpunkt pékallad omreglering
av trafiken i en ort skett pa si satt, att ett foretag inkopt ett annat pa
villkor, varom kontrahenterna kunnat triffa overenskommelse. De ratio-
naliseringsvinster i trafikregleringshinseende, som dirigenom kunnat vin-
nas, hava emellertid ofta fatt betalas med ett alltfor hogt pris. Nagot éver-
pris skulle dock vid en frivillig Gverlatelse icke behovt erliggas, darest
kontrahenterna haft klart for sig, att vederbérande tillstindsmyndighet
andock skulle kunnat genomféra omregleringen och dirvid aterkalla tidigare
meddelat trafiktillstind. Om 1940 ars férordning s& #ndras, att myndighe-
terna kunna begagna &terkallelseinstitutet for omreglering av trafik, far
det antagas, att en saddan reglering oftast skall kunna &stadkommas genom
overenskommelse mellan berérda parter pa godtagbara villkor. I atskilliga
fall har en behévlig omreglering av trafiken i en ort eller i en bygd emel-
lertid fatt stallas pa framtiden, enir en 6verenskommelse pa skaliga villkor
om overlatelse av ett eller flera trafiktillstand ej kunnat traffas. An vidare
har genom Gverlatelse av andelar i busslinjeforetag ett faktiskt forfogande
utan tillstdndsbeviljande myndighets medgivande &ver gillande trafiktill-
stand stundom &gt rum i strid mot det allmédnnas intresse av att i och for
omreglering av bl. a. den med tillstindet avsedda trafiken forfoga oOver
tillstdndet. For sadana fall, oavsett huruvida busslinjetrafiken bedrives av
fysisk eller juridisk person, synes enligt grunderna fér regleringen av den
yrkesmissiga biltrafiken en klar befogenhet att aterkalla tillstand till linje-
trafik bora tilliggas de tillstdndsbeviljande myndigheterna, oavsett huru-
vida tillstdndshavaren i nigot betriffande trafikens handhavande visent-
ligt avseende asidosatt sina skyldigheter eller icke.

De regler for samspelet mellan enskilda och allminna intressen, som
enligt sedan linge vedertagen uppfattning normerar naringsutévning av
det slag, varom har dr fraga, giva ovedersigligen lagstiftaren méjlighet att
omreglera forutsattningarna och villkoren for busslinjetrafikens framtida
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bedrivande. De nu gillande trafiktillstinden ha jamval konstruerats i
dverensstimmelse hirmed. Ordnandet av busslinjetrafiken utgér — vid
sidan av regleringen av transportférmedlingsverksamheten och linjetrafi-
ken for godsbefordran — numera, sedan jarnviagsbyggandet i vart land
med négot eller niagra betydelsefulla undantag for Norrlands vidkommande
ar ett i stort sett avslutat kapitel i vir kommunikationshistoria, ett av de
mest betydelsefulla allménna intressen, som dro féorbundna med samfard-
seln inom landet. Av samma skéil, som det allmdnna genom den yrkesmaés-
siga motorfordonstrafikens reglering i tidigare och nu bestaende former
betagit en var medborgare ratten att fritt bedriva sadan trafik till forman
for vissa fysiska eller juridiska personer, vilka pa sirskilda villkor fatt sig
ritten att bedriva saddan trafik tillagd, s maéste ocksd en sadan person
finna sig i att hans rétt begrinsas eller mot vederlag, déarest sak- och
billighetsskil tala for utgivande av siadant, overflyttas pa annan, néir hén-
synen till samhillets intresse det kraver. I savil det ena som det andra
fallet 4r grunden till det allménnas befogenheter harutinnan en och den-
samma, namligen samfirdselintressets karaktir av allmént intresse. I det
moderna samhillet ar det ingalunda nagot i sig frimmande att enskild
foretagsamhet, da den tillika uppbir viktiga samhillsintressen, underkastas
inskrankningar till férman fér andra intressen, omformas eller overflyttas
pa andra foretagsformer. Sa har, for att taga ett exempel fran ett har nar-
liggande omréade, forhallandet varit i fraga om enhetliggorandet av vart
lands jarnvagstrafik.

Enligt 12 § i forordningen ma trafiktillstind meddelas endast dérest den
ifragasatta trafiken finnes behovlig samt i ovrigt 1amplig. Myndigheten kan
m. a. o. vid meddelandet av tillstandet tillse att trafiken si anordnas, att
den vil ticker det da foreliggande behovet. Enligt samma paragraf kan
foreskrift meddelas om skyldighet for linjetrafikutovare att driva den sam-
trafik med andra trafikforetag, som kan befinnas erforderlig. Foérhallanden,
som intraffa efter tillstindets meddelande, kunna emellertid helt foriandra
savil det ursprungliga behovet som den omfattning, i vilken samtrafik ar
erforderlig. Det kan éven visa sig att de antagna forutsiattningarna for
trafiken i realiteten icke férelegat. Slutligen kan, frimst fran det allméinnas
sida, framkomma onskemal om trafikens anordnande pi annat satt och
under andra villkor #n som ursprungligen avsetts eller foreskrivits.

1. I de fall, da tillstindshavaren i nagot betriaffande trafikens anordnan-
de eller handhavande viisentligt avseende asidositter sina skyldigheter och
riittelse ej kan vintas ske eller avigabringas, tillimpa de tillstandsbevil-
jande myndigheterna redan nu stadgandet i 19 §. Harutinnan ifrigasatter
utredningen icke nigon éndring av den praxis, som sidlunda utbildats. Till
fragan om ersittning till tillstindshavare, vars tillstdnd indrages, ater-
kommer utredningen nedan i detta kapitel.
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2. Vidkommande de fall, d4 nagon underlatenhet eller forsummelse icke
kan liggas tillstdndshavaren till last, bora de tillstindsbeviljande myndig-
heterna, enligt vad utredningen redan framhallit, tilliggas befogenhet att
ingripa i och foér omreglering av linjetrafik, helt eller delvis, som vid ett
f objektivt bedomande framstar som icke dndamalsenlig. I sak innebir detta,
E att di behovet och lampligheten av linjetrafik, vartill tillstind tidigare
i meddelats, befinnes bora omprovas, enahanda synpunkter bora anliggas,
| som om &rendet gillde en ansékan om nytt trafiktillstind. Dérest vid en
siddan omprovning trafiktillstind befinnes bora antingen vigras eller med-
I delas annan eller inskrinkas att avse viss tid eller eljest forbindas med
| siarskilda villkor, bor tillstdindsmyndigheten vara befogad att icke blott
1 indra tidigare meddelat trafiktillstand utan dven aterkalla trafiktillstdndet
om si for trafikens dndamaélsenliga ordnande befinnes vara av angeliget
behov pakallat. Givet dr, med hénsyn till atgidrdens konsekvenser for till-
standshavaren, att till denna principiella stindpunkt den modifikationen
bor knytas, att atgirden rent objektivt maste framstd som ur allmén syn-
punkt synnerligen angeligen. En gradering far hérvidlag géras med hian-
syn till ingreppets art sa, att skilen for vidtagandet av atgiarden méste vara
starkare vid aterkallelse 4n vid andring av villkoren for trafikens bedri-
vande. Direst erforderlig omreglering av trafiken kan dstadkommas genom
andring av géllande trafiktillstand, bor sadan atgird i forsta hand ifraga-
komma, innan utvigen att aterkalla trafiktillstand tillgripes. Innan utred-
| ningen fran dessa utgadngspunkter redovisar sina synpunkter pa fragan,
| hur aterkallelseinstitutet lampligen bor utformas, anser sig utredningen
| bora giva exempel pa fall, da fraga om aterkallelse av trafiktillstind kan
uppkomma, ehuru nagon underlitenhet eller féorsummelse icke kan liggas
tillstandshavaren till last.

a) D& en tillstindshavare icke anpassar trafiken efter de okade krav,
som utvecklingen inom exempelvis skolvidsende, handel och néringsliv for
hans vidkommande stiller p4 den av honom bedrivna busslinjetrafiken
inom det omrade, dir med hénsyn till omfattningen av hans trafiktillstand
skyldighet fér honom foreligger att ombesorja trafiken, kan, om hans for-
summelse hirutinnan innefattar ett klart &sidosidttande av hans forplik-
telser som tillstindshavare, aterkallelse av tillstindet ske redan pa den
grund, att den bristande anpassningen kan ldggas honom till last. Om
emellertid den bristande anpassningen icke enbart kan laggas tillstands-
havaren till last utan huvudsakligen bor tillskrivas omstidndigheter, 6ver
vilka denne icke kunnat eller kan rada, bor aterkallelse av trafiktillstin-
det dndock kunna ske, dérest annat trafikféretag, som redan bedriver linje-
trafik i orten, kan pa ett for trafikanterna mera tillfredsstallande sitt fylla
det befintliga trafikbehovet och tillstindshavaren vigrar att pa skiliga
villkor overlata sitt trafiktillstand till detta foretag.

b) Aven om tva eller flera tillstindshavare inom ett trafikomride ge-
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mensamt vidtagit atgidrder for effektivisering och rationalisering av buss-
linjetrafiken inom omréadet, kan likvédl s& vara, att dessa atgirder icke
aro tillfyllest for astadkommande av en dndamaélsenlig trafikapparat. S&
kan framst vara fallet i stidder, dir den lokala busslinjetrafiken ombesorjes
av tva eller flera foretag, men forhallandena kunna vara enahanda dven
savitt angar fororts- eller landsbygdstrafiken. Inom ett storre busslinje-
foretags trafikomrade eller mellan tva storre foretags trafikomriden kan
salunda ett mindre busslinjeféretag bedriva en trafik, som huvudsakligen
utgor en till- och franforseltrafik i forhallande till det eller de omgivande
storre foretagen. Avenledes kunna olika i en bygd verksamma busslinje-
foretag under arens lopp hava fatt sina linjer sa infldtade i varandra, att
en for trafikanterna mindre rationell och ur trafikekonomisk synpunkt
ogynnsam trafikapparat uppstatt. I siddana fall kan trafikbehoven i orten
eller i bygden till f6ljd av utvecklingen behova tillgodoses pa annat sitt.
I syfte att avigabringa en trafikapparat, som bittre tillgodoser trafikan-
ternas intressen, bor den tillstindsbeviljande myndigheten da vara befogad
att — om en dndring pa frivillighetens vig ej kan pa skiliga villkor &stad-
kommas — aterkalla ett eller flera tillstind och omreglera linjetrafiken
i den ort eller i den bygd, varom fraga ar. Da den tillstindsbeviljande myn-
digheten hir stilles infér uppgiften att géra bruk av sin befogenhet att
aterkalla trafiktillstind, kunna omstidndigheterna féranleda ett olika be-
domande i 4 ena sidan tétorts- och férortsfallet och a andra sidan lands-
bygdstfallet.

I forstnimnda fall bor, didrest den lokala busslinjetrafiken ombesorjes
av tva eller flera foretag och dessa inbordes dro obeniigna att till gagn
for allmanheten antingen ordna trafiken i ett enhetligt system, inneba-
rande att foretagen gentemot trafikanterna drivas som ett foretag, eller
overenskomma om siddan ombildning (genom fusion eller 6verlatelse) att
blott ett av foretagen kvarstar sasom trafikutévare i orten, den tillstands-
beviljande myndigheten kunna aterkalla ett eller flera eller alla trafik-
tillstdnden och i stillet antingen meddela ett av de férutvarande eller ett
nybildat foretag tillstdnd att bedriva den i orten behdévliga busslinjetrafi-
ken eller bereda kommunen tillfalle att sjalv eller genom annan ordna
trafiken pa dndamaélsenligt sédtt. Ddremot méste utredningen siasom sak-
ligt ogrundad avvisa den tanken, att en kommun i andra fall 4n d& ett
andamalsenligt ordnande av busslinjetrafiken inom kommunen kréver att
trafiken rationaliseras eller effektiviseras, skall vara befogad att fram-
stilla ansprak pa att f4 overtaga busslinjetrafik, som skotes pa ett i for-
hallande till trafikunderlaget och rorelsens diarav betingade ekonomiska
villkor tillfredsstillande sdtt. Om trafikrorelsen sidlunda éver huvud taget
icke kan bdra den #dndring eller utbyggnad med avseende & utstriackning,
turtathet eller bekvamlighet, som befinnes 6nskvird, eller tillstdndshava-
ren m. a. o. for sin del av ekonomiska skil icke kan samordna busslinje-
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trafiken med bebyggelseutvecklingen, bér kommunen salunda icke som
skil for ett sitt ansprak pa att fa overtaga trafiken kunna &beropa rent
kommunala intressen utan torde fallet vara sa att bedoma, att kommunen
far vara hanvisad till att 6verenskomma med tillstindshavaren om 6ver-
tagande av hans trafiktillstand, darvid villkoren for 6verlatelsen bora pro-
vas enligt de grunder som vid tiden for 6verlatelsen kunna vara att tillampa
a overlatelser av bussforetag.
Om i landsbygdsfallet busslinjetrafiken i en bygd ombesérjes av tva
eller flera foretag och en samordning av deras linjetrafik eller eljest en
' rationalisering och effektivisering av busslinjetrafiken méste ske for till-
I godoseende av bygdens behov av dndamaélsenliga kommunikationer, kan
friga uppkomma att sammansla skilda foretag, att ett foretag, helt eller
delvis, overtager annat foretags trafik, att foretagens trafikomraden om-
regleras eller att dessa atgirder kombineras. Sarskilt ur rationaliserings-
synpunkt kan det ofta vara av vitalt intresse for ett foretag att sittas i
tillfalle overtaga ett eller flera tillstand till busslinjetrafik. Sirskilt fram-
tridande torde detta intresse vara for ett trafikféretag — buss-, jarvigs-
eller sjoétransportforetag — som for till- och franforseltrafik landsvigsledes
ar beroende av ett annat linjeféretags trafik, da ett sidant foretags trans-
portuppgifter med hénsyn till berittigade krav, som trafikanterna kunna
stilla pa trafikens anordnande, icke kunna tillfredsstillande l6sas, med
mindre ett féretag omhinderhar hela trafiken. S& kan vara fallet exem-
pelvis om ett jarnviagsforetag i rationaliseringssyfte helt eller delvis om-
| lagger trafiken pa en stricka fran spar till landsvig och jiarnvigen for att
i kunna fullgéra sin transportuppgift méste omhianderhava jimvil det vig-
| bundna trafikmedlet eller, for att taga ett annat exempel, om en utdvare
av busslinjetrafik i en bygd genom att i sitt linjesystem infoga en av annan
i bygden bedriven linjetrafik kan till trafikanternas fromma erni en
visentlig forbéttring av busskommunikationerna i bygden. Anledning sak-
nas att for dessa och liknande fall géra nagon principiell atskillnad mel-
lan statsigda och icke-statsigda kommunikationsmedel eller mellan kom-
munikationsmedel av olika natur.
c¢) Slutligen skall behandlas frigan om férfogande 6ver trafiktillstand i
fall, da trafiken av trafikpolitiska och transportekonomiska skil anses
béra bedrivas pi visentligen andra villkor, &in de som ursprungligen upp-
stillts. Det 4r i dessa fall icke friga om samordningsatgirder av den ofta
relativt begrinsade omfattning, varom ovan varit tal, utan om atgirder,
avsedda att komma en hel landsianda till godo. Denna fragestillning har
for utredningens del aktualiserats nirmast med foranledande av det forslag
om inrittande av s. k. stambillinjer i vissa delar av Norrland, som pa sin
tid framlades av norrlandskommittén.
Norrlandskommittén anférde,! i vad rér persontrafiken, hirom i huvud-

1 SOU 1946:84 sid. 152—153, 166—168 och 194.
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sak foljande: Kommittén ansige en férbittring av de norrlindska trafik-
forbindelserna vara en tringande angeligenhet. Ur allmint ekonomiska,
sociala och kulturella synpunkter syntes det uppenbart, att Norrland vore
i behov av forbittringar i sina nuvarande kommunikationsméjligheter.
Milet borde dirvid vara att minska de olikheter i kommunikationshéin-
seende som foreldge mellan Norrland och 6vriga landet, samt pi sa satt
astadkomma, att betingelserna i namnda hinseende atminstone i de titare
bebyggda omriadena av Norrland fér industriens lokalisering och befolk-
ningens trivsel ej alltfér mycket avveke fran dem, som kunde erbjudas i
sodra och mellersta Sverige. Dirvid ansage sig kommittén kunna forbiga
bestillningstrafiken och salunda inskriinka sig till att behandla den regul-
jira linjetrafiken. Nir friga vore om utbyggnad av trafikférbindelserna
for ett omrade, gjorde sig i allminhet den uppfattningen gillande, att fore-
liggande kommunikationsbehov borde tillgodoses genom jirnviig. I manga
fall férholle det sig dven si, att jirnviagstransport utgjorde den enda tank-
bara lésningen av en trafikfraga. I andra fall ater kunde mdéjlighet finnas
att vilja mellan jirnvig och motortrafik. Méngenstides ifrigakomme emel-
lertid endast sistndmnda alternativ. Salunda saknades inom maéinga norr-
lindska trafikomraden ekonomiska betingelser for anliggande av jarnvag.
Norrlandskommittén hade 6vervigt, om icke nagon mojlighet funnes att
i dylika fall ordna en kommunikationsférbindelse pa sidant sitt att den,
samtidigt som den eventuella forlusten & rorelsen bleve mindre for det
allminna, likvil i stort sett kunde tillgodose samma behov som en jirn-
viig. Med denna utgangspunkt hade norrlandskommittén kommit till den
uppfattningen, att s. k. stambillinjer borde anordnas pa vissa strackor i
Norrland. Avsikten hirmed vore att tillgodose omraden, diar pi grund av
niringsforhillandena eller eljest direkt anknytning till jarnvigsnitet vore
motiverad men dar en jarnvag likvél icke for nérvarande kunde antagas
komma till stdnd med hinsyn till trafikunderlagets relativa litenhet och de
driftsforluster, som sannolikt skulle uppkomma pa jarnvigsrorelsen. Tra-
fiken pa ifrdgavarande stambillinjer, som kunde sigas utgora substitut
for jirnviagar och borde betraktas som siddana vid regleringen av den yrkes-
missiga trafiken, borde bedrivas i statens jarnvigars egen regi eller av
dessa overlatas pa entreprendr. Statens jéarnvidgar borde emellertid i sin
egenskap av jarnviagsinnehavare under alla férhéllanden béra ansvaret for
trafiken i fraga. Liksom nu vore fallet med billinjen mellan Overtorned och
Pajala, borde i stort sett samma bestimmelser gilla for billinjerna som for
jarnvigstrafiken. Aven i taxehidnseende skulle stambillinjerna erbjuda tra-
fikanterna betydande férméner. Vid personbefordran & stambillinje borde
tillimpas genomgéiende zontariffberikning pa grundval av statens jirn-
véagars zontariff for personbefordran. Detta borde ske vid sivil lokal trafik
som vid samtrafik med jarnvag, i vilket sistndmnda fall hela fardstrickan
borde liggas till grund vid faststillandet av fardavgiften. Vidare borde tur-
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och returbiljett kunna 16sas for dylik kombinerad fird pa enahanda vill-
kor som vid resa 4 jarnviag. Anordnandet av stambillinje torde — liksom da
det giller anliggande av jarnviag — for varje sirskilt fall béra understal-
las Kungl. Majt:s och riksdagens provning. Nagon tillstindsprovning hos
lansstyrelsen ifrigakomme salunda icke i nu avsedda fall. Sdsom fram-
ginge av det anférda borde trafiken pa stambillinje icke nodvéndigtvis
behéva drivas i statens jarnvigars egen regi utan borde det sti dessa fritt
att genom avtal 6verlata trafiken pa entreprenérer. Likasa borde det ifraga-
komma, att postverket — som uppehdélle diligenstrafik pa vissa av de stric-
kor, vilka framdeles borde tillgodoses med stambillinjer — 4ven i fortsétt-
ningen ombesoérjde trafiken pa dessa efter dverenskommelse med statens
jarnvigar. Om trafiken pa stambillinjerna forenades med sddana férmaner,
som forordades av kommittén, komme dirmed att erbjudas en mdjlighet
att pd strickor, dar anldggande av jarnvag icke ansiges kunna ifraga-
komma, likvdl pa ett effektivt sitt tillmotesgd onskemél om forbattrade
kommunikationsférhallanden. Kommittén uttalade sig for att dylika stam-
billinjer inrattades pa tolv angivna strackor.

Av vad norrlandskommittén sdlunda anférde framgéar, att inrattandet av
stambillinjer ifragasatts i fall, da det ur allmént ekonomiska, sociala och
kulturella synpunkter synes uppenbart, att behov av férbittrade kommu-
nikationer foreligger och att behovet icke lampligen bor tickas genom in-
rattande av jarnviagsférbindelse. De forméaner for trafikanterna, som stam-
billinjerna komma att bjuda i fraga om taxor, expeditionella férhallanden
och samtrafik med andra trafikféretag, skilja stambillinjerna visentligen
fran billinjer av gingse typ. Det torde ej heller vara méjligt for ett enskilt
bussféretag att tillhandahalla sina trafikanter siddana féorméaner. Busslinje-
utredningen finner det darfor tamligen givet, att, direst statsmakterna be-
sluta om inriattande pa sitt och i den omfattning norrlandskommittén fore-
slagit av stambillinjer, de enskilda intressen, som dro representerade i form
av redan utmed strickningen for stambillinje bedriven busslinjetrafik,
maste i det allmidnnas intresse vika under behorigt beaktande av att ba-
rarna av de nyssnamnda enskilda intressena i skilig omfattning gottgoras.

De 6kade befogenheter fér myndigheterna att i effektivitets- och rationa-
liseringssyfte ingripa, som busslinjeutredningen féreslagit, synas — i for-
ening med insyn frin det allminnas sida i busstrafikféretagens ekonomi
och prévning av éverlatelser av trafiktillstdnd respektive av andelar i buss-
trafikféretag — limna det allménna siddana mdjligheter att tillgodose be-
rattigade krav pa trafikens andamaélsenliga anordnande, att nigon sir-
stillning darutover for det allmiinna, representerat av stat eller kommun,
icke torde vara erforderlig. Dock lirer staten kunna i ett fall géra ansprak
pa att erhdlla en stéllning, som icke kommer enskild till del, nimligen i
fraga om inrittande i 6verensstimmelse med norrlandskommitténs forslag
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av stambillinjer, i vilket fall ju staten i ett vidare samhillsintresse ombe-
sorjer vidtagandet av en avgorande forbittring av kommunikationerna i en
hel landsédnda.

Vad slutligen angar frdgan om beredande av gottgorelse i fall, da trafik-
tillstdnd Aterkallas, anser utredningen att foljande synpunkter péa detta
sporsmal bora anlidggas.

Sasom av den férut limnade redogorelsen framgar stadgar 19 § i forord-
ningen icke nagon skyldighet for den tillstindsbeviljande myndigheten att
vid aterkallelse av trafiktillstind, i de fall sak- och billighetsskil tala dér-
for, foreskriva att ersittning skall beredas den, 6ver vars tillstind myndig-
heten férfogar. Detta sporsmal foreligger icke i de Aterkallelsefall, som
bero av overtriddelser av bestimmelserna i forordningen eller av under-
latenhet att begagna ett meddelat tillstind. Diaremot foreligger spoérsmalet
i det aterstdende fallet, nir med hansyn till trafikens dndamélsenliga ord-
nande eller eljest synnerlig anledning till aterkallelse férekommer.

De fall, som avses under 1. ovan, utmiarkas darav, att de brister med av-
seende & trafikens indamaélsenliga anordnande, som kunna féranleda ater-
kallelse av trafiktillstindet, dro att hanféra till tillstindshavarens bristande
vilja eller intresse att anpassa trafiken efter foreliggande behov. Detta fall
maste sigas ligga Overtriidelse- och underlatenhetsfallen nédra. Det &r i
samtliga fall friga om Aatgdrder, som hanféra sig till tillstindshavaren
personligen. Har denne uppenbarligen visat sig sakna personliga kvalifika-
tioner for trafikens bedrivande och maste trafiken till foljd dirav om-
regleras for att bliva indamalsenlig, synes det icke obilligt, att han far
nedligga sin trafik utan att ersittning beredes honom.

Annorlunda #r ldget i den under 2. redovisade gruppen av fall. De for-
hallanden, under vilka aterkallelse av trafiktillstind déar kan bliva aktuell,
iro genomgdende saddana, over vilka trafikutévaren icke kunnat eller kan
rada, i vart fall icke utan uppoffringar utéver ramen for det skiliga. Det
honom meddelade tillstindet befinnes bora vika for intressen av hogre
virde. Sak- och billighetsskil synas da krava, att den som for avsta sitt tra-
fiktillstand utan att vid omregleringen av trafiken erhalla nytt likvirdigt
trafiktillstand, icke skall skiljas fran tillstindet, med mindre skilig ersatt-
ning beredes honom av den, som tilltrader trafiken. Det torde for fall inom
denna grupp béra foreskrivas befogenhet for den tillstindsbeviljande myn-
digheten, da aterkallelse och overforande av tillstind p& annan édger rum,
att aligga denne att 6vertaga realtillgdngarna i rorelsen till pris, som, dérest
overenskommelse ej kan traffas, bestimmes av myndigheten, samt att ut-
giva ersittning for goodwill enligt de grunder, som vid tiden for aterkallel-
sen kunna vara att tillampa & overlatelsen av bussforetag.

Utredningen har, sdsom av det foregaende framgar, uppdelat de i och fér
indamalsenligt ordnande av linjetrafik forekommande aterkallelsefallen
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1 tvd grupper, den ena avseende fall, i vilka anledningen till atgirden kan
laggas trafikutovaren till last, och den andra avseende fall, i vilka anled-
ningen ar ndgon yttre omstindighet. I forra fallet féreligger ej ratt till
ersittning men vil diremot i princip i det senare.

Det synes utredningen angeliget, att skillnaden dessa tva grupper av
aterkallelsefall emellan tydligt framhives. Utredningen féreslar dirfér, att
en uppdelning av 19 § i olika moment sker, det ena behandlande de fall,
som enligt praxis nu inrymmas under paragrafen, och det andra uppta-
gande ovriga fall. En forfattningsindring torde emellertid icke bora avse
blott busslinjetrafiken; jamvil fér godslinjetrafikens vidkommande har
férevarande sporsmal aktualitet. Denna fraga torde falla inom ramen
for 1953 ars trafikutrednings arbete. Busslinjeutredningen framligger dir-
for icke forslag till dndring av forfattningstexten i forevarande del utan
inskrinker sig till att sammanfattningsvis angiva den av utredningen fére-
slagna uppbyggnaden av aterkallelseinstitutet, i vad giller tillstand till
savil linjetrafik som bestallningstrafik for personbefordran med buss.

Sadant tillstdnd bor enligt utredningens uppfattning kunna av tillstands-
beviljande myndighet aterkallas vid svéra eller upprepade overtridelser av
bestaimmelserna i férordningen, vid underlatenhet att begagna tillstindet
avensom nir tillstindshavaren i nigot savitt angar trafikens anordnande
eller handhavande visentligt avseende asidosatt sina skyldigheter.

Harutéver bér myndigheten kunna éterkalla tillstind till busslinjetrafik,
nir si befinnes pékallat for vinnande av rationalisering och effektivisering
av linjetrafiken i en ort eller i en bygd eller da eljest med hiinsyn till tra-
fikens dndamadlsenliga ordnande synnerlig anledning dirtill forekommer.
Hit kan synbarligen jdmvil det fall hinféras, da en s. k. stambillinje i
huvudsaklig 6verensstimmelse med norrlandskommitténs férslag inrittas.
Av samma skil, som utredningen tidigare aberopat till stéd fér sin upp-
fattning att den av utredningen foreslagna lagen angdende foretag, som
driva yrkesmissig trafik med omnibus, bor #dga tillimpning jamvil 4 be-
stillningstrafik med buss, anser utredningen, att ett stadgande av denna
art bor innefatta befogenhet att aterkalla jamvil det tillstind, som kan
hava limnats tillstindshavaren att bedriva bestillningstrafik fér person-
befordran med buss. Anledningen till att si sker torde stidse kunna bedé-
mas sdsom synnerlig, jaimval av det skilet, att bestillningstrafiken regel-
méssigt dr ett nodvindigt ekonomiskt komplement till linjetrafiken.

Har trafiktillstind aterkallats i fall, som i nistféregdende stycke avses,
skall den tillstindsbeviljande myndigheten Zga befogenhet att siasom vill-
kor for tillstind, som i stillet beviljas annan, féreskriva skyldighet for den
nye tillstindshavaren att inlésa de fordon och andra saktillgingar, som i
trafikrorelsen anvints, samt att i forekommande fall utgiva vederlag for
rorelsens virde. I samband med séddan foreskrift skall myndigheten jamvil
dga meddela erforderliga bestimmelser om reglering av inlésningsplikten.




SJATTE KAPITLET

Speciell motivering

1 fjarde kapitlet har busslinjeutredningen redovisat de skal, som enligt
utredningens uppfattning motivera ett provningsforfarande betraffande
forvarv av andelsriitter i sddana enskilda juridiska personer, som driva
vrkesmaissig trafik med buss. D4 denna provning forutsatter, att trafik-
tillstindet innehaves av en associationsform, diar ritten att innehava an-
delar ar underkastad viss begrinsning, synes som av utredningens all-
minna motivering framgéir endast aktiebolaget i princip bora tillatas for
enskilda sammanslutningar, som driva yrkesmissig busstrafik. Erforder-
liga regler i Aimnet torde dirfor béra anknyta till lagstiftningen om aktie-
bolag. I 6verensstiimmelse hirmed har forestaende forslag till lag angéende
foretag, som driva yrkesmissig trafik med omnibus, utarbetats. Vidare
hava i forestaende forslag till dndring i 1940 ars férordning upptagits be-
stimmelser, som hiinvisa till eller komplettera foreskrifterna i lagforslaget.

Den av utredningen foreslagna lagstiftningen avses skola tillgodose tva
andamal, namligen

dels att skapa garanti for att den eller de personer, som &ga eller forvirva
aktierna eller i vart fall aktiemajoriteten i ett busstrafikforetag, 4ro — med
hinsyn till erfarenhet och vederhaftighet samt andra pé fridgan om veder-
borandes lamplighet sdsom égare av foretaget inverkande omstindigheter
— fullt lampade att utova trafiken och skota foretaget pa ett ur det all-
méannas synpunkt tillfredsstillande satt,

dels ock att, genom en i samband med férvarv av aktier i sidant foretag
insatt provning, for det allmdnna méjliggora en, for narvarande icke utfor-
bar ensartad prévning av de med aktieforvirvet forenade ekonomiska vill-
koren som den, vilken enligt 1940 ars forordning skall verkstillas, da
fraga dr om oOverlatelse av tillstand till yrkesméssig trafik.

Av det anforda foljer, att, da busstrafikaktiebolag ansoker om trafikitill-
stand och bolaget bildats utan att deldgarna inga i bolaget med realkapital
i ndgon form eller med nagra immateriella virden, for tillstindsmyndig-
heten endast aktualiseras lagens tillimpning i vad avser dess ovan angivna
forsta Andamél, medan om sa ér, att en eller flera av deldgarna i bolaget
inga i detta med realkapital och/eller immateriella véirden, friaga fér myn-
digheten uppkommer om lagens tillimpning i anseende till dess bida énda-
mal. Sedan bolaget vil erhallit trafiktillstand, ar det sjalvfallet att prov-
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ningen av overlatelser av andelar i bolaget alltid skall ske med aktgivande
4 lagens dubbla dndamal.

Forslaget till lag angdende foretag, som driva yrkesmdssig
trafik med omnibus.!

; Forslaget till lag angdende foretag, som driva yrkesmissig trafik med
omnibus, innebér till en bérjan den inskrinkningen i det i 12 § i 1940
ars forordning givna stadgandet om meddelande av trafiktillstind att, savitt
angar andra in fysiska personer, i princip endast aktiebolag skola kunna
meddelas tillstand till busstrafik. I férslaget 1 § forsta stycket foreskrives
salunda, att tillstand till busstrafik ma meddelas, féorutom at fysiska per-
soner, allenast at aktiebolag, som hava till huvudsakligt dndamal att be-
driva sadan trafik. Dessa aktiebolag féreslds skola beniamnas busstrafik-
aktiebolag. Foreskriften att bolagets huvudsakliga dndamadl skall vara att
driva yrkesmissig busstrafik star helt i 6verensstimmelse med den praxis,
som tillimpas vid tillstindsgivning for fysisk person, nimligen att veder-
borande skall driva rorelsen som huvudsakligt yrke. Foreskriften anknyter
jamvil till de principer, som enligt forarbetena till 1940 &rs forordning
skola vara viigledande vid tillstdindsgivning at juridisk person. Den prov-
ning, som asyftas med férevarande lagforslag forutsatter salunda att till-
stand till busstrafik regelmissigt endast meddelas bolag, som hava yrkes-
missig busstrafik som huvudidndamal. I praktiken torde for ovrigt mera
sdllan nagot egentligt behov foreligga for bolag att som biniring driva yrkes-
massig busstrafik.

Av den foreslagna forfattningstexten framgar, att uttrycken trafiktill-
stand, yrkesmissig trafik och medgivande att Gvertaga gillande trafiktill-
stand i lagférslaget hava samma innebord som i 1940 éars férordning.

Att offentligrittsliga juridiska personer skola kunna beviljas tillstind
till busstrafik, vilket pakallas frimst av den yrkesmissiga trafik som be-
drives av statens jirnvigar, postverket och vissa stdder, framgir av be-
stimmelsen i 7 § andra stycket forsta punkten att trafiktillstind ma med-
delas for statlig eller kommunal inrittning.

I samma stycke andra punkten stadgas, att for sirskilt fall tillstdnd till
busstrafik ma meddelas annan juridisk person #én i forsta stycket sigs.
Salunda torde exempelvis en férening eller stiftelse, som innehar tillstand
till busstrafik och till komplettering av detta soker ytterligare trafiktill-
stand bora fa dylik ansokan beviljad, déarest sddana foérhallanden icke aro
for handen, att sammanslutningen i overensstimmelse med motiven till
den nu foéreslagna lagstiftningen bor ombilda sig till busstrafikaktiebolag.
Sistnimnda bestimmelse mojliggér vidare att tillstand till busstrafik be-

1 Utredningen har vid utarbetandet av den speciella motiveringen till lagforslaget i
vissa tillimpliga delar anvint den av 1944 Ars utredningsman utarbetade speciella mo-
tiveringen till det som bilaga till hans betinkande fogade lagutkastet.
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viljas enskilt jirnvigsaktiebolag eller kommunigt aktiebolag. Slutligen kan
undantagsbestimmelsen komma till anvindning i fall, da exempelvis ett
industriaktiebolag har behov av trafiktillstind for moéjliggorande av per-
sonaltransporter i egen regi. I hir angivna fall blir vederbérande samman-
slutning icke underkastad de féreslagna bestimmelserna angidende prov-
ning av aktieférvirv. Provningsférfarandet giller nimligen allenast buss-
trafikaktiebolagen. For siddana sammanslutningar med tillstand till buss-
trafik kan emellertid tillstindsmyndigheten, sdsom i den allminna moti-
veringen framhallits, med st6d av stadgandet i 12 § tredje stycket 1940 ars
férordning, dir sa finnes pikallat, foreskriva sirskilda villkor, si att en
kontroll av dgarintresset i gorligaste man uppratthilles, eller tidsbegrinsa
trafiktillstandet.

For tydlighetens skull uttalas i 1 § forsta stycket andra punkten, att
med tillstand till busstrafik avses jimvil medgivande att overtaga gillande
sddant tillstand.

Enligt 2 § skola for busstrafikaktiebolagen gilla stadgandena i den all-
ménna aktiebolagslagen, sivitt ej annat foljer av vad som foreskrives i lag-
forslaget. Den utformning, som silunda givits lagforslaget, anknyter till
228 § andra stycket allmiinna aktiebolagslagen, dir det stadgas, att sar-
skilda bestimmelser kunna givas betriffande aktiebolag for verksamhet
av visst slag. I detta avseende innehalla 3 och 4 §§ i lagforslaget bestim-
melser, vilka gora giltigheten av forviarv av aktie i busstrafikaktiebolag
beroende av statlig myndighets godkinnande eller, om man ser saken fran
aktieoverlatarens synpunkt, i viss mén inskrinka aktiernas 6verlatbarhet.

Den allmidnna aktiebolagslagen vilar pa grundsatsen om fri forfogande-
ratt 6ver aktier. Genom bestimmelser i bolagsordningen kunna emellertid
1 tva avseenden inskrankningar hirutinnan uppstillas fér det fall att aktie-
breven dro stillda till viss man.! I bolagsordningen kan salunda intagas
forbehall, att, dar aktie 6vergar till annan fgare in aktiedgare, forutva-
rande aktiedgare skola vara berittigade att 16sa aktien (s. k. hembuds-
skyldighet). Vidare kunna i bolagsordningen intagas férbehall om forbud
for vissa rittssubjekt att forvirva s. k. bundna aktier. Ett forbehall av
sistndmnda slag asyftar i allménhet att begriinsa mojligheten till utlindskt
inflytande Gver bolaget och att dirigenom undvika, att det faller under
bestimmelserna i lagen den 30 maj 1916 om vissa inskrankningar i ritten
att forvirva fast egendom eller gruva eller aktier i vissa bolag.

Intetdera av berdorda tva system for inskrinkning av ritten att férfoga
over aktie méjliggor en for hir ifrdgavarande syften erforderlig kontroll
over busstrafikaktiebolagen. Sddan kontroll torde icke kunna ernis annor-
ledes dn genom ett statligt provningsforfarande rorande aktieforvirv. Att
férvarv av aktie kriver godkénnande fér sin giltighet betyder att en for-

* Allménna aktiebolagslagen 9 och 70 §§ samt 177 o. £olj. §§.
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yttring av aktie i bolaget ar villkorlig och blir giallande forst sedan god-
kiannande inhimtats.'

For aktieagare och andra, som trada i rattsforhallande till ett bolag av
hir ifrdgavarande art, bor klart framga att fraga ar om ett busstrafikaktie-
bolag. I detta syfte foreslas i 3 § forsta stycket, att ifrdgavarande bolags
| firma skall innehélla ordet busstrafikaktiebolag. Bolagets firma skall enligt
’ den allminna aktiebolagslagstiftningen angivas i saval bolagsordningen
| som & aktiebreven. Att bolagsordningarna foér busstrafikaktiebolagen skola
| innehélla uppgift om bolagens andamal att bedriva yrkesméssig trafik
} med buss f6ljer av den allménna regeln, att i aktiebolags bolagsordning
| skall angivas foremalet for bolagets verksamhet.

Den inskrankning i aktiernas oOverlatbarhet, som féljer av forevarande
lagforslag, skall enligt 4 § forsta stycket framga av saval bolagsordningen
som aktiebreven.

I 3 § andra stycket foreskrives, att aktiebreven skola vara stillda till viss
man. Detta ar en foérutsattning for inskrinkningen av aktiernas overlat-
barhet.2 Dar aktiebrev ar stillt till viss man, ar den, till vilken aktie over-
gatt, ej gentemot bolaget att anse sasom aktiedgare, innan han inférts i
aktieboken (nya aktiebolagslagen 39 § 2 mom. tredje stycket). For att ut-
ova rostratt & bolagsstimma fordras i detta fall, forutom inféring i aktie-
boken, att aktieigaren anmiler sig till deltagande i forhandlingarna (nya
lagen 114 § forsta stycket). Asidosattande av dessa regler for rostriatt med-
for ratt for annan aktiedgare att ingripa genom klander av bolagsstimmo-
beslut. D& foreskriften att aktiebreven skola vara stillda till viss man ar
erforderlig for att Gverlatbarheten av aktier skall kunna inskrénkas, synas
enahanda villkor bora stillas jamval & teckningsrattsbevis, d. v. s. bevis,
som &t aktiedgare utfirdas om ratt att vid 6kning av aktiekapitalet teckna
nya aktier. Foreskrift torde jamval bora lamnas ddrom, att delbevis, som
omférmailas i nya aktiebolagslagen 64, 175, 176 och 222 §§, skola, till for-
hindrande av rattsforlust diarigenom att till innehavaren stiallda delbevis
utsldppas i allmdnna marknaden, vara stéllda till viss man.

Foreskriften, att aktiebreven skola vara stillda till viss man, hindrar
icke juridiska personer att vid bildandet av busstrafikaktiebolag inga sisom
delagare i sadant bolag. Ehuru — med tanke pa forekommande overlitelser
av den delagande enskilda juridiska personens egna aktier och ur syn-
punkten att dylika Overlatelser forhindra en tillfredsstillande kontroll av
den faktiska dganderitten till alla aktier i ett busstrafikaktiebolag — ett
stadgande innefattande forbud for enskild juridisk person att innehava
aktie i ett busstrafikaktiebolag skulle vara motiverat, kan av andra skal
en sddan bestimmelse uppenbarligen ej ifragaséttas. I detta fall far det

1 Jfr. Nial: Om forviry i strid mot legala férbud (i Tidskrift for Retsvidenskap 1936
sid. 1).
2 Namnaktier dro foremal for godtrosforvarv (nya aktiebolagslagen 36 §).
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forutsittas, att de tillstindsbeviljande myndigheterna vid nybildning av
busstrafikaktiebolag dgna sidan uppmirksamhet 4t de med férekomsten
av en eller flera enskilda juridiska personer bland deligarna sammanhing-
ande sporsméilen om dessa delidgares limplighet, att indamélet med prov-
ningen av andelsoverlatelser icke eftersittes for det aktuella busstrafik-
aktiebolagets vidkommande. Vad nu anférts dger sin tillimpning jamval
i fall, da friga uppkommer om senare forvirv av aktie i busstrafikaktie-
bolag fran enskild juridisk persons sida.

I 4 § forsta stycket foreskrives, att forvirv av aktie icke dr gillande, med
mindre férvirvet godkints av myndighet, Kungl. Maj:t bestimmer. Erin-
ran hirom skall finnas intagen i bolagsordning dvensom i varje aktiebrev.
Férsummas det sista sagda kan straff intrida enligt 7 § 2. senare ledet.
Under prévningsforfarandet faller ej aktieférvirv gemom familjerittsligt
fdng (bodelning, arv, testamente) men vil forvirv genom inrop & exekutiv
auktion. Av ordalagen féljer, att aktieforviarv genom teckning eller pa
grund av de i 3 § andra stycket omnamnda bevisen skall vara underkastat
provningsforfarandet.

Nigra nirmare anvisningar angdende de principer, som skola vara vig-
ledande vid provningen av aktieforvirv, synas icke vara av behovet pa-
kallade. Prévningen av aktieforviarv bér ankomma pa vederbérande i 5 §
i 1940 ars forordning omférmild myndighet, d. v. s. antingen biltrafik-
nimnden eller linsstyrelse. Dessa myndigheter dvensom den sirskilda vir-
deringsnimnden, d4 den kan komma att medverka vid prévningen, bora
vid sina stéillningstaganden kunna himta erforderlig ledning ur de grund-
satser, som — sdvitt angir provningen av vederbérandes lamplighet att
vara dgare av eller deldgare i det aktuella bussforetaget — enligt 1940 &rs
forordning och dess forarbeten skola beaktas, samt — i fraga om virdering
av bussféretag — enligt senare lagstiftningsarbete skola vara normerande,
vad angar provningen av Gverlatelsens ekonomiska sida.

Som ovan framhallits, faller under stadgandet i 4 § forsta stycket dven
forvirv genom inrop & exekutiv auktion. DA siddant férvirv maste vara
ovillkorligt, far foljaktligen den, som avser att 4 exekutiv auktion inropa
aktie, lov att, redan vid auktionstillfillet, forete bevis om limnat medgivan-
de att forvirva de aktier, som & auktionen utbjudas. Enir regeln om god-
kidnnande icke enligt utredningens forlag avses skola férbindas med nagon
foreskrift om den tid, inom vilken sddant godkinnande skall sékas, kan
foljaktligen godkinnande bade sokas och limnas med tanke pi avsett for-
varv. For auktionsfallet kan ett meddelat godkédnnande givetvis icke for-
bindas med nagot villkor angdende det pris, spekulanten vid auktionen
hégst far erligga. I andra fall diaremot skall sjalvfallet, direst medgivande
till avsett aktieférvirv limnas, myndigheten bestimma priset. Avsaknaden
av foreskrift om den tidpunkt, inom vilken ansékan vid fall av andra for-
viarv dn sddana i exekutiv auktion senast skall ingivas, torde ur synpunk-
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ten, att fragan om aktieférviirvets giltighet ar sviivande intill dess beslut
i anledning av ansdkningen meddelats, icke innebira nigon oldgenhet for
myndigheterna och ej heller for forviarvaren, da det givetvis med hédnsyn
till dennes mojligheter att deltaga i bolaget och uppbira utdelning & ak-
tierna bor ligga i hans intresse att snarast méjligt ansoka om godkénnande.

I 6verensstimmelse med det ovan anférda har i 4 § andra stycket utsagts,
att den, som a exekutiv auktion vill inropa aktie, skall vid auktionen forete
bevis om limnat godkinnande, vid dventyr att inropet eljest ir ogillt. Ett
undantagsstadgande for det fall att aktierna dro pantsatta, torde icke bora
ifrigakomma.

Sasom ovan namnts giller i friga om bolag, vars aktiebrev iro stéllda
till viss man, att den till vilken aktie overgatt ej gentemot bolaget ar att
anse sasom aktiefigare, innan han inforts i aktieboken; for att fa utova
rostritt fordras att aktieforvirvet inforts i aktieboken. I lagforslaget 7 § 3.
forra ledet stadgas straff for styrelseledamot eller likvidator, som uppsat-
ligen eller av vardsldshet later i aktieboken verkstilla inféring av aktiefor-
virv, oaktat detsamma icke blivit godkant jamlikt 4 §. Hirigenom torde
vara sorjt for att den, som icke utverkat godkannande av aktieforvérv, dar
sadant erfordras, ej heller kan genom rostritts utéovande inverka pa bola-
gets verksamhet. Detta kan emellertid, som i den allmina motiveringen
antytts, ske pA annat siitt. P4 grund hérav synes det onskvirt, att finna
ytterligare medel fér uppritthallande av de grundsatser, som uppbira lag-
forslaget. Dirvidlag torde framst komma i fraga att for aktieférvarvare,
som icke erhallit godkdnnande till férvirvet, stadga forbud mot utdelning.
Sadan aktieférvirvare kan, dir till aktiebreven dro utfirdade utdelnings-
kuponger, tillgodogbra sig utdelning, endr kuponghavare ir legitimerad att
mot kupongens verlimnande uppbéra diri avsedd utdelning. Enligt skulde-
brevslagen 24 § giller namligen, att kuponghavare iger mot kupongens
overlamnande uppbira utdelning, dndi att han ej dr aktieigare. I sagda
lagrum féreskrives vidare, att si snart beslut om utdelning fattats, 4 ku-
pongen skall, under forutsitining av aktierittens giltighet, tillimpas vad
om skuldebrev till innehavaren #r stadgat; dock anses kupong, som for-
virvats i samband med aktiebrevet, allenast sidsom tillbehor till detta.

Med den legala reglering, som géller for kupongvisendet, kan silunda en
aktieforvarvare tillgodogora sig utdelning, dven om vederborligt tillstind
till aktieférvarvet saknas. Att ingripa i denna reglering, som Overensstam-
mer med dansk och norsk lagstiftning och stédes av internationell praxis,
torde icke vara genomforbart. Emellertid foreligger den mojligheten att
genom bolagsordningsbestimmelse inféra en fridn den legala avvikande
ordning, enir i skuldebrevslagen 24 § foreskrives, att vad i bolagsordningen
stadgas angdende kuponger skall linda kuponghavaren till efterrittelse.
For busstrafikaktiebolagens del bor darfor 6verviagas, att med stéd av denna
foreskrift stadga det villkoret for att utdelning ma ske till den, som for-

7 — 52381
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virvat aktie annorledes dn genom familjerittsligt fang, att vederborligt
godkédnnande till férvarvet foreligger. Ett sadant resultat torde vinnas, dar-
est i bolagsordningen fér busstrafikaktiebolag alltid intages bestimmelse,
att utdelningskuponger skola vara kvitterade av vederborande aktiedigare i
bolaget. En aktieférvarvare dr namligen icke behorig aktieigare, innan hans
forvarv, dar si erfordras, blivit godkiant av myndigheten. I sddant fail kan
naturligen utdelningen kvitteras av den, som Overlatit aktierna, eftersom
denne #ar att anse som aktiedgare intill dess godkinnande foreligger. I
enlighet med det anférda har i 5 § upptagits stadgande av innehdll, att
utdelningen & aktie ej ma ske till annan én den, som éar att gentemot bola-
get anse sdsom aktiedgare, och att till aktiebrev utfirdade utdelningsku-
ponger skola, dad diri avsedd utdelning uppbires, av aktiedgaren forses
med kvitto & utdelningen, dvensom att vad salunda foreskrivits skall
finnas angivet i bolagsordningen och i aktiebreven. Overtridelse av utdel-
ningsforbudet kan for styrelseledamot och likvidator medféra straffansvar
enligt 7 § 3. senare ledet.

I lagforslaget 6 § har stadgats att over beslut, varigenom myndigheten
viagrat godkidnnande av aktieforvirv, klagan ma féras hos Konungen genom
besvir. Det har namligen med héansyn till provningens natur, de stundom
betydande ekonomiska intressen, som dro forknippade med ett forvirv, och
den likhet, som prévningen enligt forslaget har med provningen enligt 1940
ars forordning av ansokning om 6verlatelse av trafiktillstand, synts pakallat
att limna den med ett vigrat godkdnnande missnéjde mojlighet att fa fra-
gan provad i hogre instans. Det torde vara lampligt, att denna provning
i likhet med besvérsprovningen i mal om Gvertagande av trafiktillstind
foretages av Kungl. Maj:t i kommunikationsdepartementet.

I propositionen till 1940 ars lagtima riksdag med forslag till forordning
angiende yrkesmissig automobiltrafik anfordes vid 39 §:

Enligt foreliggande forslag till forordning skulle det ankomma pa biltrafik-
namnden, bland annat, att verka for ett indamalsenligt ordnande av den yrkes-
miissiga trafiken och frimja en sund utveckling av densamma. For att biltrafik-
namnden skall kunna fylla en dylik uppgift torde det vara nédvindigt, att den
icke tilldelas allenast en roll av passiv iakttagare av polismyndigheters och lins-
styrelsers atgirder med avseende 4 den yrkesmissiga trafiken, utan att den &r
befogad att aktivt ingripa for att dstadkomma rittelse i missféorhallanden eller
for att taga initiativ till eller paskynda utvecklingen av atgarder i positiv rikt-
ning. Ndmnden bér sdlunda iga befogenhet att till polismyndigheter eller lins-
styrelser gora framstillningar i nyss angivna syfte och i sista hand att — pa
sdtt av utredningen foreslagits — under vederbérande besvérsinstans’ provning
draga befogenhet av beslut, som av lidnsstyrelse meddelats enligt forevarande for-
ordning.

Av samma skl som i propositionen anforts, synes biltrafikndmnden till
fullgérande av sina uppgifter dven bora hava majlighet att genom besvar
bringa ett av préovningsmyndigheten fattat beslut — oavsett i vilken rikt-
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ning detta gatt — under Kungl. Maj:ts provning. Stadgande harom har
intagits som andra stycke i lagférslaget 6 §. Det forutsittes, att beslut av
annan provningsmyndighet #n biltrafikndmnden, delgivas denna. Klago-
riatten for biltrafiknamnden synes icke bora omfatta myndighets beslut i
anledning av ansékan om férhandsgodkidnnande av ett tillamnat exekutivt
forvarv.

Den i andra stycket at biltrafikndmnden meddelade befogenheten att
draga beslut som avses i 4 § under Konungens provning med iakttagande
av stadgad besvérstid innebar att samma besvirstid har skall gilla som for
i forsta stycket avsedd klagande, d. v. s. inom tre veckor fran erhéllen del
av beslutet.

I lagforslaget 7 § hava inforts straffbestimmelser, vilka i det foregaende
delvis berorts.

Nu ifrdgavarande bestimmelser synas, med hansyn till deras civilratts-
liga karaktir, bora utfiardas i form av lag. I atskilliga avseenden erfordras
tillimpningsforeskrifter, vilka icke lampligen héra hemma i lagen utan
bora utfirdas i administrativ ordning. Enligt lagforslaget 8 § skola forty
narmare foreskrifter for lagens tillaimpning meddelas av Kungl. Maj:t.

Direst det i busslinjeutredningens delbetinkande avgivna forslaget till
beriknande av tilliggsvirde (goodwill) i bussféretag genomfores, torde
i tillimpningsforeskrifterna bora upptagas ett stadgande av innehall, dels
att provning av aktiefoérvirv, avseende hel aktiestock eller en aktiemajoritet
skall hanskjutas till virderingsndmnden for avgorande i enahanda ordning,
som foreslagits skola gilla for vardering av bussforetag vid ifragasatt
overlételse av trafiktillstandet, dels ock att tillstandsbeviljande myndighet
skall, di si befinnes limpligen bora ske, dga hianskjuta virderingsfragan
till ndimnden. I samband hirmed torde vissa jamkningar bliva erforderliga
i 18 och 18 b §§ i det avgivna forslaget till forordning om #dndring i vissa
delar av forordningen den 25 oktober 1940 (nr 910) angdende yrkesmissig
automobiltrafik m. m. samt i rubriken till och 1 § i det avgivna forslaget
till instruktion foér den sédrskilda virderingsndmnden for bestimmande av
vederlag for overlatna omnibusforetag. I tillimpningsféreskrifterna torde
jamval bora intagas en motsvarighet till stadgandet i 16 § 1940 ars foérord-
ning om trafikregister, innebérande att hos tillstdndsmyndigheterna register
skola foras 6ver andelsigare i juridiska personer, som inneha tillstand till
yrkesmaissig trafik med omnibus.

Forekomsten av en lag angdende foretag, som bedriva yrkesmaissig trafik
med omnibus bor givetvis framga av 1940 ars férordning. En erinran hirom
synes kunna intagas i férordningens 12 §. I anslutning till stadgandet om
dagen for lagens ikrafttriddande har icke utsagts, att lagen har avseende
jamval 4 trafiktillstdnd, som meddelats fore lagens ikrafttiradande. Detta
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framgar emellertid av den i férslaget till dndring i 1940 ars forordning
intagna overgangsbestimmelsen.

Férslaget till forordning om dndring i 1940 drs férordning

I forevarande forfattningsforslag hava intagits de stadganden, som for-
anledas av dels den foreslagna provningen av aktieforvarv i busstrafik-
aktiebolag (12 § samt Overgéngsbestimmelsen), dels ock den foreslagna
vidgade insynen i bussféretagens ekonomiska forhallanden (31 och 35 a §§).
Av skil, som anférts i den allmidnna motiveringen, har busslinjeutred-
ningen icke ansett sig bora utarbeta nagon forfattningstext till den dndring
i 19 § forordningen, som enligt utredningens mening boér genomfoéras.

Av den speciella motiveringen till lagforslaget framgér att, dérest det
av utredningen i forut avgivet delbetinkande framférda forslaget om in-
rittande av en sirskild virderingsnimnd fér bestimmande av vederlag for
overlatna omnibusforetag genomfores, vissa éndringar i 1940 ars forord-
ning erfordras for att anpassa det féreslagna virderingsforfarandet till
forfarandet vid provning av aktieforvarv.

Den hinvisning till lagen angiende féretag, som driva yrkesmissig trafik
med omnibus, som innehalles i det foreslagna fjarde stycket till forord-
ningens 12 §, innebir en erinran darom, att jamvil provning av forvarv av
aktier i busstrafikaktiebolag inbegripes i lagen.

I forslagets 31 § hava intagits bestimmelser om den vidgade ekonomiska
uppgiftsskyldighet och insyn i busstrafikforetagens ekonomi, som i enlig-
het med vad i den allmidnna motiveringen anforts, far anses ur det all-
minnas synpunkt pakallad. Busslinjeutredningen hinvisar till vad dér
anférts och vill darutover framhalla, att tillstindsmyndigheternas gransk-
ningsratt omfattar de handelsbocker, som i det aktuella fallet forts over
eller i rorelsen, och detta oavsett om bokféringsskyldighet forelegat eller
icke. Direst nagon asidositter den honom jamlikt 31 § aliggande skyldig-
heten intrader straff jamlikt 34 § 2 mom. férordningen. Ett dsidosattande
kan jamvil, dir rittelse icke star att vinna pi annat sitt, foranleda till-
lampning av stadgandet i 19 § forordningen.

Som skydd for att vad som med stéd av bestimmelsen i 31 § 2 mom.
inhamtats vid granskning av handelsbok eller sirskild sammanstéllning
icke yppas, i vidare man én som erfordras fér vinnande av det med gransk-
ningen avsedda dndamaélet, har i férslaget 35 a § en sirskild straffbestam-
melse inforts.

Sasom av den allmanna motiveringen framgar maste lagen angéende
foretag, som driva yrkesmissig trafik med omnibus, direst det dndamal
skall uppnds, som enligt utredningsdirektiven bor vinnas, nimligen att i
princip skillnad ej bor goras mellan fysiska och juridiska personer, goras
tillaimplig jamval pa tillstdnd till busstrafik, som meddelats fére lagens
ikrafttridande. Detta syfte har ansetts kunna vinnas genom att i dver-
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gdngsstadgandet till de foreslagna dndringarna i och tillaggen till 1940 ars
forordning intaga en bestimmelse av innehall, att samtliga vid ikrafttra-
dandet gillande tillstand till trafik med omnibus, meddelade for enskild
juridisk person, skola upphora att gilla. Dar sdrskilda skil foreligga att
tillita ett nu avsett foretag att utan ombildning till busstrafikaktiebolag
fortsitta utévandet av trafiken, bér myndigheten, oavsett huruvida ansékan
foreligger eller icke, dga att forordna didrom. Sadant forordnande synes
bora ifrdgakomma foretradesvis betraffande sddana bussféretag, som, enligt
vad i den allmidnna motiveringen anforts, béra kunna erhéalla trafiktill-
stdnd, oaktat de icke iklida sig busstrafikaktiebolagets form. Salunda synas
stiftelser och sidana ekonomiska foéreningar, som bedriva linjetrafik for
befordran av huvudsakligen egna medlemmar, kunna utan att ombilda sig
till busstrafikaktiebolag medgivas fortsatta sin rorelse pa ofdrandrat satt.
Vidare torde enligt grunderna fér den nu foreslagna lagstiftningen kom-
munaldgda busstrafikbolag d&vensom de enskilda jarnvagsforetag, som inne-
hava tillstdnd att bedriva busstrafik, bora tillatas fortsétta sin trafikrorelse
i oférindrad form. An vidare synes det av utredningen foreslagna stadgan-
det om ritt for vederbérande myndighet att undantaga enskild juridisk
person, som vid forfattningens ikrafttrddande innehar tillstind till buss-
trafik, bora tillimpas sa, att giltighetstiden for géllande trafiktillstand
forlinges utover den i 6vergangsbestimmelsen stadgade tidsfristen i alla
sadana fall, d4 planerade samordnings- och rationaliseringsitgirder med
avseende a trafikens ordnande inom négot trafikomrade pé lidngre sikt sa
pafordrar. Givet ér att de tillstindsbeviljande myndigheterna i god tid fére
det trafiktillstinden upphora, bora for sig aktualisera de samordnings- och
rationaliseringssporsmal, som i samband med tillstindsgivning for buss-
trafikaktiebolag bora vinna beaktande. Att harvid myndigheterna bora taga
kontakt med redan verksamma foretag pa busslinjetrafikens omrade éar
uppenbart. Ett pipekande hiarom &r betingat enbart av angeldgenheten av
att foretagarna for sin medverkan i planldggningen av trafiken i god tid
bora bliva informerade om arten och omfattningen av de problem, som
myndigheterna anse sig bora presentera vederbérande for stdllningstagan-
de. Den héarfor nodiga tidsfristen for myndigheter och foretagare pa om-
riddet har busslinjeutredningen for sin del ansett kunna, utan oldgenhet
for niagot i sammanhanget berdrt intresse, sittas till tre ar.

Provningen skall vidtagas av den myndighet, som enligt férordningen
ager meddela tillstdnd till den trafik, varom fréga ir. Denna myndighet
behéver icke vara densamma, som i det féreliggande fallet beviljat trafik-
tillstandet.

Slutligen anser sig utredningen béra — i anslutning till sitt ovan gjorda
papekande att redan verksamma féretag pa busslinjetrafikens omrade i
god tid bora bliva av de tillstindsbeviljande myndigheterna informerade
— framhélla angelidgenheten av att icke blott de redan verksamma trafik-
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foretagen beredas tillfille gora sina synpunkter gillande pa de samord-
nings- och rationaliseringssporsmal foér busslinjetrafikens del, som de till-
standsbeviljande myndigheterna kunna komma att aktualisera. Jamval
kommunala myndigheter och representanter for lokala trafikantgrupper
bora darvid beredas tillfille att infor den tillstindsbeviljande myndigheten
framligga sina synpunkter pa behovet och limpligheten av den omgestalt-
ning av busslinjetrafiken i en ort eller en bygd, som av den tillstinds-
beviljande myndigheten kan komma att ifragaséttas.




SJUNDE KAPITLET

Vissa under utredningsarbetet aktualiserade spérsmal

Som framgar av de i busslinjeutredningens den 14 juni 1952 avgivna
delbetinkande intagna direktiven fér utredningen vicktes vid 1948 éars
riksdag en motion, I: 190, vari hemstélldes, att riksdagen ville i skrivelse
till Kungl. Maj:t hemstilla, att Kungl. Maj:t matte lata utreda, huruvida
och pa vad sitt — eventuellt genom expropriationslagstiftning eller genom
bestimmelser om opartisk virdering av buss- och billinjer vid forsiljning
eller pa4 annat sitt — Aatgirder kunde vidtagas for att landets buss- och
billinjer ej bleve féremal for prisjobberi vid forsiljningar med dirav fol-
jande belastning av allminheten samt att framfér allt atgirder vidtoges,
som kunde forhindra att digare av en bil- eller busslinje fordrdjde eller
forhindrade ett sidant samordnande av busskommunikationerna i en bygd,
som kunde vara till en férdel for bygden och dess befolkning.

I sitt med anledning av motionen avgivna utlatande, nr 41, anforde andra
lagutskottet bl. a., att de 6nskemal, som motioniren avsage att tillgodose,
i viss man vore beaktade i gillande forordning angiende yrkesmaéssig bil-
trafik. Denna innehoélle sdlunda bestimmelser om att turlista borde av
vederbérande myndighet faststédllas for linjetrafik, att trafiktillstdnd kunde
aterkallas, bland annat, nir hédnsynen till trafikens dndamalsenliga ord-
nande sa krivde och att utévare av yrkesmissig trafik finge ritta sig efter
av myndighet faststillda bestdmmelser rorande taxa. Da det oaktat det
pa vissa platser syntes hava varit forenat med svarigheter att ordna buss-
trafiken pa ett tillfredsstillande sitt, tydde detta forhallande pa att de
omniamnda bestimmelserna i férordningen vore i behov av Gversyn. For
astadkommande av en rationalisering och effektivisering av linjetrafiken
hade det ibland varit onskvirt, att enskilda linjetrafikforetag overtoges av
statens jarnvédgar. Déarvid hade stundom uppstatt svarigheter aft uppna
overenskommelse angiende Overlatelsesummans storlek. Dessa svarigheter
hade kunnat medfora, att ett ur trafiksynpunkt onskvirt statsférvarv av ett
enskilt trafikforetag icke kommit till stdnd. Utskottet hemstillde, att riks-
dagen matte i skrivelse till Kungl. Maj:t anhéalla, att Kungl. Maj:t ville
6verviaga de i motionen berorda fragorna i samband med att Kungl. Maj:t
till 6vervigande upptoge andra nirstaende trafiksporsmal.

1 skrivelse den 21 juni 1948, nr 338, anmailde riksdagen, att denna be-
slutat i enlighet med utskottets hemstillan.
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Departementschefen uttalade i sitt anforande till statsradsprotokollet
over kommunikationsirenden den 10 december 1948 bl. a. att den i riks-
dagens skrivelse berérda friagan om férhindrande av prisjobberi vid over-
latelse av landets bil- och busslinjer icke blivit i tillricklig grad beaktad i
forordningen om yrkesmaissig biltrafik. De bestammelser, som i foérord-
ningen meddelats betriffande beviljande, 6verlatelse och Aaterkallelse av
trafiktillstidnd, taxekontroll, uppgiftsskyldighet m. m. hade ej heller i till-
limpningen varit effektiva, d& det gillt att forebygga att 6vernormala vins-
ter uppkomme framférallt inom busstrafiken samt att, da i anledning hirav
overpriser betalades vid overlatelse av trafikrorelse, forhindra att dessa
overviltrades pa trafikanterna. Dessa oldgenheter hade, siasom i riksdags-
skrivelsen papekats, i sin tur forsvarat ett tillfredsstillande ordnande av
busstrafiken pa vissa platser bl. a., d& en sammanslagning av olika
privata trafikforetag ansetts lamplig eller d& kommunal eller statlig drift
av trafiken ansetts erforderlig for att losa foreliggande trafikproblem.
Innan det frigekomplex, varom hir vore fréga, upptoges till behandling,
borde férst en specialutredning verkstillas rorande vissa fragor, som vore
grundliggande for drendets fortsatta behandling.

I enlighet harmed uppdrogs at utredningen att till behandling upptaga
ett antal fragestillningar, vilka med stark schematisering dro foljande:

1) Oversyn av den lampliga omfattningen av den i 31 § stadgade upp-
giftsskyldigheten med hénsyn till méjligheterna att vinna saddan insyn i
trafikrorelsens ekonomi, att taxorna kunna ratt avvigas dvensom under-
sokning av limpligheten att foreskriva viss speciell bokforingsskyldighet;

2) behovet av siarskild expertis i taxedrenden;

3) analys av den ekonomiska och juridiska karaktiren av de virden, for
vilka ersittning begiras och i viss utstrickning betalas vid verlatelse av
trafiktillstand;

4) bedémande av vilka viarden, som med hansyn till tillstAndshavarnas och
trafikanternas delvis motsatta intressen bora vinna godkéinnande vid over-
latelse av trafiktillstand;

5) behovet av att hiinskjuta ersattningsfragor till ett opartiskt organ for
yttrande eller avgérande;

6) sporsmalet om »betalning under bordet»;

7) godkinnande av sirskild forestdndare for biltrafikrorelse, som be-
drives av juridisk person;

8) behov av atgirder for ernaende av kontroll av villkoren vid 6verlatel-
ser av andelsratter i tillstindshavande juridisk person;

9) tillampningen av stadgandet i 19 §, d& tillstAndshavare vigrar -att
verlata trafiktillstand, ehuru det ur effektivitets- och rationaliserings-
synpunkt eller eljest kan vara ett allmént intresse att trafikrorelse over-
tages av statens jarnvigar eller av kommun;
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10) forutsittningarna for tillampningen av stadgandet i 12 § i de fall, d&
behov av trafik i statlig eller kommunal regi befinnes foreligga; samt

11) overviagande av pa vad sitt ett 6vertagande fran det allminnas sida
limpligen kan ske i de fall, dar behov foreligger att samordna trafiken med
planldggningen av bebyggelsen och utvecklingen av samhaillet, eller i likar-
tade fall, exempelvis betraffande det foreslagna stambillinjeniatet i Norr-
land.

Vissa av de ovan angivna fragestillningarna, namligen de under punk-
terna 3)—6), fann utredningen vara av beskaffenhet att kunna i ett sam-
manhang goras till féremal fér standpunktstaganden fran utredningens
sida. P4 grund héirav och da enligt utredningens uppfattning en éndring av
praxis betriaffande berikning av tillaggsvarden (goodwill) for bussféretag
snarast borde komma under bedémande, beslot utredningen att bryta ut
dessa sporsmal och utarbeta ett forsta delbetinkande 6ver dem.

Sedan utredningen — i avsikt att utrona antalet Gverlatelser av tillstind
till busslinjetrafik, storleken av de ersiattningar som erlagts i samband med
sddana Overlatelser samt fordelningen efter dgarnatur av landets busslinjer
— fran olika myndigheter inférskaffat harfér erforderligt material och
bearbetat detsamma, fann utredningen betrdffande de 421 godkéinda over-
latelser av busstrafiktillstind, som materialet omfattade, att forvirvare i
208 fall varit enskild person, i 14 fall kommun eller kommunaléigt aktiebo-
lag, i 185 fall annat aktiebolag, i 11 fall handelsbolag eller kommanditbolag
och i 3 fall ekonomisk forening. Fransett de 14 fallen av kommunala férvarv
utgjorde salunda antalet 6verlatelser till juridiska personer nira 50 % av
hela antalet Gverlatelser av vilka tillika det allt 6vervdgande flertalet skett
fran fysisk person. Detta forhallande i férening med vissa andra omstindig-
heter, som vid unders6kningen klarlades betriffande den aktuella tendensen
att overflytta busslinjetrafiken till drift i bolagsform, féranledde, att utred-
ningen den 30 juni 1949 hos Kungl. Maj:t hemstallde, att en cirkulérskri-
velse till statens biltrafikndmnd, Gverstathallarambetet och linsstyrelserna
matte avlatas av innehall, att under den tid utredningens arbete med &ver-
synen av bestimmelserna i 1940 ars forordning paginge, tillstdnd till ut-
ovande av linjetrafik for personbefordran med omnibus i princip skulle
meddelas juridisk person icke tills vidare utan endast for viss begrinsad tid,
hogst tre ar. Till ndrmare motivering harfér anférde utredningen:

Den hittills utforda undersokningen visar, att det redan férut paiboérjade &ver-
forandet av busslinjer fran fysiska till juridiska personer under den tid, un-
dersokningen avser, fortgdtt och #4ven nagot stegrats. Utan att nu vilja gora
ndgot uttalande om o6nskvirdheten eller icke-onskvirdheten fran det allminnas
sida av ett overforande fran fysiska till juridiska personer av busslinjer, vill
utredningen under papekande av den radande tendensen framhalla den svarig-
het, som kan uppstad vid ett inférande av kontroll av villkoren vid Overlatelser
av andelsritter i juridisk person, som driver busslinjerorelse. D4 det dessutom
torde kunna férmodas, att de for utredningens arbete givna direktiven blivit all-
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méant kdnda av dem, vilkas niring dirav berores, och att i anledning hiarav 6kad
bolagsbildning kan vara att forvianta, kan, om icke atgidrder snarast vidtagas, en
reglering av forevarande sporsmal ytterligare forsvaras, ja kanske i realiteten
omojliggoras.

Den 2 december 1949 férordnade Kungl. Maj:t med anledning av utred-
ningens framstéillning bl. a., att vederborande tillstandsbeviljande myndig-
heter tills vidare icke finge for juridisk person meddela tillstind till ut-
6vande av linjetrafik for personbefordran med omnibus eller tillstind att
fran fysisk person overtaga dylikt tillstind utan féregdende remiss av
arendet till, forutom eljest forfattningsenligt ifragakommande myndigheter
och sammanslutningar, busslinjeutredningen; dock att inhiamtande av ytt-
rande fran utredningen icke skulle vara erforderligt i fall, varom férmaldes
i 11 § 1940 ars forordning. ;

I £61jd av Kungl. Maj:ts beslut har utredningen haft att avgiva yttranden
i ett betydande antal drenden angéende tillstdnd for juridiska personer att
Oppna eller fran fysisk person Overtaga busslinjetrafik.’ Det gransknings-
arbete, som utredningen i det med Kungl. Majt:s forordnande avsedda
indamalet nedlagt pA dessa drenden, har givit utredningen vidgat underlag
icke blott for stillningstaganden till de under punkterna 3)—6) ovan redo-
visade problemen utan jamval fér bedomning av vissa 6vriga utredningen
understillda fragestillningar. Studiet av dessa drenden har sdlunda be-
kraftat riktigheten av utredningens pa granskningen av ovanndmnda ut-
redningsmaterial grundade uppfattning, att flertalet av de under punkterna
1) och 2) samt 7)—11) ovan redovisade sporsmailen har ett sidant néra
inbérdes samband, att de borde behandlas i ett gemensamt andra delbe-
tankande.

Ehuru utredningsminnen redan pa ett tidigt stadium av utrednings-
arbetet klargjorde for sig, att den oversyn av vissa bestimmelser i 1940
ars forordning, som — ur synpunkten av busstrafikens dndamaélsenliga
ordnande — enligt utredningsdirektiven vore pakallad, kunde med utsikt
till framgang verkstéllas sadsom i direktiven forutsatts, d. v. s. genom ut-
redning och bedémning spérsmal for sporsmaél, foranledde dock den om-
stindigheten, att de under punkterna 1) och 8)—11) ovan redovisade fra-
gorna praktiskt sett utgora ett enda problemkomplex, att utredningen fann
sig bora till 6verviagande upptaga fragan, huruvida l6sningen av detta
problemkomplex mdjligen stode att finna efter en annan linje, nimligen
genom att, i form av speciella trafikbolag, tillskapa storre foretagsenheter
pa busslinjetrafikens omréde. De for dem avsedda trafiktillstinden skulle
da innefatta dels en nirmare precisering av foretagens rittigheter och
skyldigheter med avseende & trafikens anordnande och bedrivande, dels
foreskrifter betriffande deras bokférings- och uppgiftsskyldighet, dels be-
stimmelser om savil styrelsens sammansittning som valet av revisorer,

1Se hiarom bilaga nr 2 till betinkandet.
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avensom regler angadende fondbildning och vinstutdelning, dels ock en
regional avgrinsning olika trafikbolag emellan, varvid gransdragningen
skulle ske med sarskilt aktgivande pa att respektive trafikbolag bereddes
mojlighet att var for sig och i samarbete med varandra s ordna trafiken
‘ bade inom respektive trafikomraden och pa lidngre striackor inom tva eller
i flera trafikbolags trafikomraden, att, skiliga ansprak pa dandamaélsenlighet
och trafikkapacitet bleve inom ramen for respektive trafikbolags ekono-
miska mojligheter pa basta sitt tillgodosedda. Samtrafiken savdl mellan
respektive trafikbolags egna linjer som mellan dessa linjer och andra inom
ett bolags trafikomrade befintliga kollektiva kommunikationsmedel av
linjekaraktir skulle dgnas nédig uppmirksamhet och frimjas inom ramen
for ett ekonomiskt forsvarligt trafiksystem. Sammanforandet till ett foretag
av skilda linjer med bittre och samre trafikunderlag skulle vidga mojlig-
heterna att ombesoérja busslinjetrafik med en genomsnittligt hogre standard
dn den, som for de senares vidkommande eljest kunde vara mojlig att
uppnd. An vidare skulle ifragavarande trafiktillstind i storre omfattning
dn vad nu med tillimpning av gillande principer for grinsdragningen
mellan olika slag av billinjetrafik a4r mojligt, innefatta ratt att utféra
transporter av gods, som avlimnas utan att passagerare medféljer. Dar-
igenom skulle underlaget for de olika bolagens trafik vidgas och for de
mera trafikstarka linjernas del mdjliggora en sadan drift, att sirskilda
godsbilturer mera allméant skulle kunna anordnas. A vissa linjer, exempel-
vis mellan stérre centralorter, skulle alla eller nagra bussturer kunna i
vasentligt stérre omfattning 4n vad fér nédrvarande ar fallet darigenom
kunna frigoras fran gods- och i viss omfattning dven posttransporter, vilket
i sin tur skulle medféra forkortade restider, darigenom att de nu vanliga
och ofta relativt 1anga uppehallen & linjerna for pa- och avlastning av gods
och post skulle bortfalla.

En l6sning av de med busslinjetrafikens framtida anordnande och be-
drivande férenade sporsmaélen, i huvudsaklig 6verensstimmelse med den
har kortfattat och i stora drag presenterade skissen, kan icke avagabringas
med tillaimpning av de bestimmelser rérande beviljande, overlatelse och
aterkallelse av trafiktillstind, som innefattas i 1940 ars forordning redan
av det skailet, att en sadan 16sning forutsitter en i viss man dndrad grans-
dragning mellan person- och godstrafik, ett spérsmal, som &dven i den be-
gransade omfattning, vari fragan héar aktualiseras, idr av principiell bety-
delse for regleringen av den yrkesmaissiga biltrafiken. De harfor erforder-
liga atgirderna forutsitta salunda en dndrad och vidgad lagstiftning i det
syfte, varom héar ar fraga.

Utredningen har i det avsnitt av femte kapitlet, som avhandlar fragan
om overtagande av busslinjetrafik i trafikreglerande syfte eller eljest i det
allminnas intresse, redogjort for de synpunkter, som enligt utredningens
uppfattning boéra vara grundliggande vid stillningstagandet till fragan
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angiende omreglering av forutsittningarna och villkoren for busslinjetra-
fikens framtida bedrivande. Vid sina dverviaganden rérande méjligheterna
att tillskapa storre foretagsenheter pa busslinjetrafikens omréade har ut-
redningen pa dir anforda skil, savitt angar tillstindsbeviljande myndig-
hets befogenhet att aterkalla trafiktillstand, funnit en findrad utformning
av aterkallelseinstitutet, narmast vad angér busslinjetrafiken befogad. Sam-
tidigt har utredningen framhallit, att, da jamvil for godslinjetrafikens vid-
kommande ensartade problem #ro fér handen, en #ndrad utformning av
aterkallelseinstitutet icke bor avse endast busslinjetrafiken. I anslutning
till sina i nyssndmnda avsnitt av femte kapitlet gjorda uttalanden vill ut-
redningen i hir forevarande sammanhang som sin uppfattning deklarera,
att en och en mycket visentlig forutsittning fér omreglering av vart lands
busslinjetrafik i riktning mot stérre indamalsenlighet maste anses bliva
uppfylld, dérest aterkallelseinstitutet gives den #ndrade utformning och
innebérd, som utredningen foreslagit.

D& utredningen till vidare éverviigande upptog sporsmalet om tillska-
pande av storre foretagsenheter for busslinjetrafikens del, ansag sig utred-
ningen béra angripa detta spérsmal med utgangspunkt fran, att ett revi-
derat aterkallelseinstitut komme att tillskapas. Innan fran denna utgings-
punkt en undersokning av mojligheterna att pa ovan skisserat satt 1sa
aterstoden av problemkomplexet, d. v. s. de spérsmal som innehéllas i de
under punkterna 1), 8), 10) och 11) ovan redovisade frigestillningarna
kunde av utredningen verkstillas, erfordrades emellertid tillgang bl. a. till
en kartliggning av busslinjetrafiken och vissa sakuppgifter rorande buss-
linjetrafikens nuvarande gestaltning och uppdelning pa olika trafikfére-
tagare. Aven om utredningen fér detta indamal var i behov av hir av-
sedda uppgifter fran ett flertal lin, ansig sig utredningen likval for verk-
stillandet av en rent preliminir undersokning kunna himta erforderlig
ledning ur ett begrénsat uppgiftsmaterial. Utredningen utvalde tva fér inda-
malet enligt utredningens uppfattning limpliga lin, nimligen Kronobergs
och Norrbottens lin, dar savil gestaltningen av busslinjetrafiken som buss-
linjernas uppdelning pa stérre och mindre foretagsenheter samt antalet
av dess utdvare, fordelade pa fysiska personer, enskilda juridiska perso-
ner och staten, forete betydande olikheter. Efter givet bemyndigande till-
kallade s& utredningen de bada trafikféredragandena i dessa lin och upp-
drog &t dem att bl. a. kartldgga busslinjerna inom respektive lin och verk-
stalla en provindelning av lénen i ett efter forhallandena anpassat lampligt
antal trafikomriden. Antalet sidana omraden skulle dock begriinsas s&
lingt en begrinsning ansiges kunna férenas med den av utredningen an-
lagda synpunkten pa avgrinsningen, nimligen att denna borde vara for-
enlig med utsikterna att skapa gynnsamma betingelser fér en ekonomisk
och vilsko6tt administration av trafikbolagen. Vid provindelningen — vilken
skulle omfatta de egentliga, till stadsbusstrafik ej hinférliga busslinjerna
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och icke inbegripa vare sig godsbillinjer eller sddana smirre linjetrafik-
foretag, vari endast en personbil, en mindre buss eller ett for saval gods-
som personbefordran inrattat fordon komme till anvindning — skulle
alternativa forslag uppgoras, innebarande medtagande, respektive uteslu-
tande av den inom respektive ldn i statens jdrnvigars, postverkets eller
vattenfallsverkets regi bedrivna busslinjetrafiken. Undantag for nyss-
nidmnda smirre foretag skulle framst goras betraffande sidana foretag,
vilkas trafik maste anses dgnad att ekonomiskt belasta ett regionalt trafik-
bolag utan att nigra mot belastningen svarande férdelar genom dess inlem-
mande i trafikbolaget for det davarande ansdges kunna beredas ortsbefolk-
ningen eller andra trafikanter. Dessa undantag ansdg utredningen motive-
rade nirmast av det skilet, att, d4 huvudsakligen trafikekonomiska syn-
punkter syntes tala emot deras inlemmande i trafikbolagen, frigan om
deras medtagande borde upptagas till narmare overvagande forst, da ut-
sikter till en 16nsamhetsberikning med avseende & trafikbolagens verksam-
het kunde vara fér handen.

Av naturliga skal fick provindelningen foretagas utan annan 4n en helt
allmin kidnnedom om respektive busslinjers lénsamhet och utan att pa
detta stadium av undersokningen ndrmare uppmaéarksamhet kunde dgnas
at vare sig taxefragor eller turlistemissig och expeditionell samordning av
trafiken eller behovet av olika terminalanordningar eller férbattrad trafik-
ekonomi eller samordning av busslinjetrafiken med annan trafik av linje-
karaktir. Provindelningen gav vid handen, att — med vissa éverskridanden
av linsgriansen for Kronobergs lins vidkommande — négra kommunika-
tionstekniska hinder for en omarrondering av busslinjetrafiken och indel-
ning av lanen i trafikomriden, f6r Kronobergs lian i fem och f6r Norrbottens
lan antingen i fem eller sex, icke syntes foreligga, under férutsittning att
stora trafikomraden tillskapades och att samtliga ovan avsedda busslinjer
inom respektive lin inlemmades i de tilltinkta trafikbolagen.

En provindelning med uteslutande av den av statens jarnvigar och/eller
postverket inom respektive lin bedrivna busslinjetrafiken erbjod synbar-
ligen mycket stora svarigheter, bl. a. p4 grund av den geografiskt ofta
oférménliga uppdelningen av busslinjerna mellan enskilda féretagare &
ena sidan och de allminna foretagen 4 andra sidan. Dock anvisades be-
triffande Norrbottens ldn, dir en péafallande ringa del av busslinjetrafiken
ombesorjes i statens regi, den moéjligheten att genom linjebyte staten och
enskilda foretag emellan astadkomma ett trafikomrade med helt domine-
rande statlig trafik. I Kronobergs lan ater, dir inom vissa delar av linet de
av statens jarnviagar trafikerade busslinjerna dro starkt inflatade i den i
enskild regi bedrivna busslinjetrafiken, syntes sidrskilda trafikomraden for
den statliga trafiken icke for det davarande kunna astadkommas. Varken
for Kronobergs eller Norrbottens ldns vidkommande hade i trafikomradena
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intagits sddana ovan berorda smirre linjeforetag, vilka i forevarande sam-
manhang uppenbarligen borde lamnas asido.

Vid tiden for verkstillandet av provindelningen bedrev redan béade
statens jarnvagar och postverket — i vissa lin bada och i andra lin endast
statens jarnviagar med dotterforetag — en omfattande busslinjetrafik, som
berorde alla lan i riket. Vid sddant forhallande kunde forslag till indelning
av ldnen i sa stora trafikomraden, som — i huvudsaklig 6verensstammelse
med den av utredningen ovan presenterade skissen — vid provindelningen
befunnits bora tillskapas, synbarligen icke uppgoras, utan att respektive
trafikomraden regelmassigt komme att inrymma busslinjer endels tra-
fikerade av de statliga verken och endels av de enskilda bussforetagen.
Inom sadana trafikomraden méste sjalvfallet nagon form av samverkan
mellan och samordning av statlig och enskild busslinjetrafik bliva aktuell,
vadan sporsmaélet, hur i praktiken ett samspel mellan statliga och enskilda
busstrafikintressen kunde tankas genomfért, narmast i syfte att Astad-
komma ett dndamalsenligt ordnande av busslinjetrafiken inom respektive
trafikomraden, pakallade uppmirksamhet.

Innan utredningen i korthet redogor for sina harutinnan gjorda och i
foljd av tillkomsten av 1953 ars trafikutredning icke fullféljda overvigan-
den, bor i sammanhanget infogas det av utredningen redan den 12 juni
1950 avgivna, som bilaga nr 3 till detta betinkande fogade yttrandet over
det av 1947 ars jarnvigsutredning avgivna betinkandet angiende statens
jarnvigars organisation, del II.* Till komplettering av vad i detta yttrande
omniamnts angéende de siarbestimmelser, som anga statens jarnvigars bil-
trafik, bér anmirkas att jamlikt Kungl. Maj:ts i yttrandet omférmélda
brev till jarnvigsstyrelsen den 28 juni 1941 (SFS nr 555) angaende yrkes-
massig biltrafik, som enligt Kungl. Maj:ts bemyndigande eller eljest med
vederborligt trafiktillstind bedrives eller komme att bedrivas av jarnvigs-
styrelsen, skulle foreskrifterna i 5 § och 29 § 1—7 mom. i fraga om med-
delande av sirskilt trafiktillstind samt faststidllande av taxa icke dga till-
lampning betriffande linjetrafik, till vars bedrivande Kungl. Maj:t limnat
medgivande. Jamlikt Kungl. Maj:ts brev till generalpoststyrelsen samma
dag (SFS nr 554) meddelades forordnande om liknande undantag betrif-
fande linjetrafik, som enligt Kungl. Maj:ts bemyndigande bedreves eller
komma att bedrivas av generalpoststyrelsen.

Bestammelserna i 1941 ars bada brev hava upphévts men i sak of6rind-
rade overflyttats till Kungl. Maj:ts brev den 11 januari 1952 till jarnvigs-
styrelsen (SFS nr 3) och till generalpoststyrelsen (SFS nr 2).

De betankligheter, som utredningen i sitt nyssnimnda yttrande anfort
betraffande den statens jarnvégars biltrafik givna sarstédllningen, kan i allt
vasentligt dberopas jamvil med avseende & de undantagsbestaimmelser frin

1 SOU 1949:61.
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tillampningen av 1940 ars forordning, som gillt och gilla fér den av gene-
ralpoststyrelsen bedrivna busslinjetrafiken.

Redan utifrdn de synpunkter utredningen i yttrandet den 12 juni 1950
anlade pé ifrdgavarande undantagsbestimmelser fann utredningen anled-
ning att i hiir forevarande sammanhang uppmirksamma den uppdelning av
ansvaret for busslinjetrafikens ordnande mellan 4 ena sidan biltrafiknidmn-
den och linsstyrelserna och & andra sidan jirnviigsstyrelsen och general-
poststyrelsen, som synbarligen blivit en féljd av statens jidrnvigars och
postverkets omfattande forviarv av busslinjer. Dessa férvirv hava for bil-
trafiknimndens och lansstyrelsernas vidkommande jamvil medfért en
successiv krympning av deras mojligheter att verka foér busslinjetrafikens
andamadlsenliga ordnande, en utveckling som icke torde hava varit foérut-
sedd vid tillkomsten av 1940 ars foérordning. Aven om denna ordning for
tillstindsgivning betriffande busslinjetrafik icke kan anses innefatta nagot
principiellt avsteg ifran de grunder, pa vilka 1940 ars forordning bygger,
far denna tillstindsgivning i allt fall anses st i mindre god 6verensstim-
melse med de i férordningen givna féreskrifterna, nirmast i anseende till
stadgandet i 3 §, enligt vilket det skall ankomma pa en central myndighet
— statens biltrafiknidmnd — samt ldnsstyrelserna att verka for ett dnda-
mélsenligt ordnande av den yrkesmissiga biltrafiken.

Aven de av jarnvigsstyrelsen och generalpoststyrelsen gjorda ansokning-
arna om bemyndigande att 6ppna ny linjetrafik eller att vertaga redan
bedriven linjetrafik goras till foremal for vederborlig remissbehandling.
Den reella provningen av dessa drenden far vid saddant forhallande anses
vara enahanda som den, vilken de hos biltrafiknidmnden eller linsstyrelse
anhangiggjorda linjetrafikirendena underkastas. Emellertid maste i sam-
manhanget beaktas att, sedan vil begirt bemyndigande lamnats, den med
bemyndigandet avsedda trafiken inordnas i ett annat trafiksystem in det,
som i foljd av tillstindsgivningen jamlikt 12 § i 1940 ars forordning star
under de tillstindsbeviljande myndigheternas overinseende. Hirav foljer
att, d4 av dndamalsenlighetsskil aktualiserade spdérsmal angdende linje-
trafikens ordnande i en ort eller i en bygd uppkomma, dessa icke kunna
foretagas till avgorande av de tillstindsbeviljande myndigheterna utan
respektive statliga verks medverkan samt att, darest olika uppfattning
foreligger mellan den tillstindsbeviljande myndigheten och féretridarna
for respektive verk angiende hur den férevarande frigan bér ur trafikan-
ternas synpunkt eller eljest 16sas, annan utvig icke torde sta till buds én
att hinskjuta drendet till Kungl. Maj:t for avgérande, om si ar att de
skiljaktiga meningarna icke kunna sammanjamkas. Dessa omstindigheter
i forening med den bristande planméssighet, som tidigare varit utmirkande
for det siatt pd vilket virt lands busskommunikationer utbyggts och som
alltfort pA ménga hall vidlader foretridesvis landsbygdens férsérjning med
buss- och godsbillinjer och sérskilt busslinjernas inbérdes anpassning till
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varandra och samtrafiken med andra kollektiva trafikmedel av linjekarak-
tir, talade enligt utredningens uppfattning for, att en for trafikanterna
mera tillfredsstillande 16sning av det problemkomplex, som innehdlles i de
forut under punkterna 1), 8), 10) och 11) ovan redovisade fragestillning-
arna, snarare stir att vinna genom att tillskapa storre foretagsenheter pa
busslinjetrafikens omride in genom partiella dndringar av de bestimmel-
ser i 1940 ars foérordning, som pé sin tid bedomdes tillfyllest for ett dnda-
mélsenligt ordnande av vart lands busslinjetrafik.

For en samverkan mellan de inom ett trafikbolag av det slag, utred-
ningen hir ovan skisserat, féretridda statliga och enskilda intressena kunde
enligt utredningens uppfattning olika vagar tédnkas framkomliga. Vid sina
overviiganden hirutinnan uppmirksammade utredningen bl. a. de synpunk-
ter, som i olika remissyttranden 6ver 1947 ars jarnvagsutrednings betin-
kande, del II, anlagts pa fragan om en omorganisation av statens jirn-
viigars biltrafik. I vissa av dessa yttranden framholls 6nskvirdheten av.en
smidigare och med de lokala férhéllandena mera inforstidd ledning av den
i statens regi bedrivna buslinjetrafiken, och i flera yttranden rekommen-
derades jamvil tillskapandet av regionala bolag under Gverinseende i en
eller annan form av ett moderbolag, dirvid forvaltningen av busstrafiken
fran toppen och nedat helt borde skiljas fran jarnvigsférvaltningen. Vi-
dare framholls att inom ledningen for de lokala trafikbolagen utrymme
borde beredas for olika trafikantgrupper, representerande skilda intressen.

Ehuruvil jirnvigsutredningens betinkande, del II, och de dérdver av-
givna remissyttrandena i allt vésentligt endast taga sikte pa fragan, hur
statens jiarnvidgars biltrafik bor for framtiden organiseras och salunda
icke syssla med de problem, som anmila sig vid en samordning av savil
den av statens jirnvigar med dotterbolag och av postverket bedrivna bil-
trafiken som den av enskilda foretag utévade busslinjetrafiken, syntes
emellertid ifrigavarande organisationsforslag och de skilda synpunkter,
som vid remissbehandlingen anlades & detsamma, vara av sidant intresse
for stillningstagandet till sporsmélen om avigabringande av det samspel
mellan allminna och enskilda intressen, som busslinjeutredningen enligt
ovan fann pakallat f6r de ovanberdrda trafikbolagens del, att utredningen
ansig sig bora dgna detta utredningsmaterial en ingdende uppmirksamhet.
Av anforda skil anser sig utredningen hér bora lamna en kortfattad redo-
gorelse for det i betinkandet presenterade organisationsforslaget och ytt-
randena over detsamma.

Jarnvigsutredningen inledde sitt forslag med en tabli fignad att belysa
den omfattning, statens jirnvigars samlade biltrafik uppnatt vid arsskiftet
1948—1949, och konstaterade, att den samlade biltrafiken for statsjirn-
viagarnas del och i synnerhet for busstrafikens vidkommande da nétt en
avsevard storlek. Utredningen fortsatte:

Sikerligen kommer den att dkas forutom pé grund av den allminna trafikut-
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vecklingen savil genom fortsatt forstatligande av jarnviégar med biltrafik som
genom forvirv av privata bilféretag. En ytterligare okning sker, om ifragasatt
overflyttning av postdiligenslinjerna till statens jérnvigar kommer till stand.
Den biltrafik, som hittills direkt eller indirekt bedrivits av statens jérnvigar,
torde med den hastiga tillvixt, som alltjimt utmérker densamma, kunna karak-
teriseras som en rorelsegren under uppbyggnad. Att organisationen under sa-
dana forhallanden ej slutgiltigt utformats ér naturligt. Aven om expansionen av
statens jarnvigars biltrafik vil dnnu under ganska lang tid kommer att fort-
sitta, synes utvecklingen dock ha hunnit s& langt, att man nu kan och bor fast-
ligga de former, under vilka denna verksamhet bor bedrivas.

Statens jarnvigars biltrafik utgér ett komplement till jérnvigstrafiken ofta
nog till och med i den bemirkelsen att den &r en nédvindig del av en trafik-
apparat, dir den sparbundna trafiken #r kirnan. Uttryck harfor dr exempelvis
att jarnviigs-, buss- och lastbilstransporter i betydande utstrickning kombineras,
att efter vissa jirnviigslinjer godstdgsligenheter ersittas med lastbilstransporter
— en utveckling, som torde komma att bli 4n mer markerad — och att pad mot-
svarande sitt persontrafik overflyttas fran tag till landsviigsbussar. For att detta
trafikarbete skall ge bista mojliga resultat, dr det i lika man ett intresse for
foretagaren och uppdragsgivaren-trafikanten att intim och friktionsfri samver-
kan mellan jirnvigstrafiken och bilrorelsens foretridare dger rum. Organisatio-
nen av biltrafiken maste alltsd vara ej blott smidig och enkel utan fven skapa
garantier for samverkan mellan de bigge rorelsegrenarna. For att fi olika or-
ganisationsalternativ nirmare belysta har utredningen uppdragit &t sina experter
att verkstilla vissa unders6kningar. Salunda har behandlats savil alternativet
med biltrafiken i statens jirnviigars regi som olika alternativ med trafiken orga-
niserad i ett eller flera sirskilda bolag.

Utredningen har nirmare diskuterat och overvigt foljande huvudalternativ
till en organisation av statens jarnvéigars biltrafik:

1) savil buss- som lastbilstrafiken i statens jarnvigars regi,
2) busstrafiken i statens jarnvigars regi och lastbilstrafiken i bolagsform samt
3) savil buss- som lastbilstrafiken i bolagsform.

Statens jarnvigars buss- och lastbilsrérelse ha flera berdringspunkter. For
transport av styckegods och annat utnyttjas sdlunda lastbilar som komplement
till bussarna pa vissa linjer. Vidare kunna de baida rorelsegrenarna gemensamt
utnyttja personal, kontor, garage, driftverkstider m. m. En effektiv samordning
med dirav féljande mojligheter att ekonomisera driften boér darfér pa ett be-
tryggande sitt sikerstiallas. Detta mal nds enligt utredningens mening bist, om
buss- och lastbilstrafiken organiseras som en enhet. Dirigenom vinnes dven den
betydande fordelen att kontakten med trafikanterna betriffande savil person-
som godstrafiken kan ombesdrjas av samma organ. Mot denna bakgrund har
utredningen kommit till det resultatet, att de badda rorelsegrenarna bora inord-
nas under en gemensam organisation. Sdsom forut framhallits bér organisationen
av statens jarnvégars biltrafik ocksd vara sddan, att garantier skapas for en
intim och friktionsfri samverkan med jidrnvégstrafiken. Det torde icke kunna be-
stridas, att den nirmast liggande losningen for att ernid och uppritthélla en
sddan samverkan #r att inordna biltrafiken i jarnviagsorganisationen sidsom fal-
let &r med den av statens jarnvigar for nérvarande bedrivna busstrafiken. Pro-
blemet har emellertid &nnu en sida.

Statens jarnvigars lastbilstrafik stdr #nnu endast i begynnelsen av sin verk-
samhet. Betydande utvecklingsmdjligheter aterstd att tillvarataga och utnyttja.
Det har for utredningen statt klart, att denna rorelsegrens utveckling skulle i
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hog grad befrimjas, om lastbilstrafiken alltjimt kunde fa arbeta under friast
mojliga former. Salunda kriver lastbilstrafiken ofta snabba eller omedelbara
beslut t. ex. da det giller att triaffa fraktavtal eller andra overenskommelser el-
ler att férvirva trafikrorelser. Vidare kan lastbilsrorelsen icke i samma grad som
busstrafiken och #n mindre som jiarnviigstrafiken planliggas i detalj pa for-
hand utan maéste dagligen anpassas efter rddande forhéllanden. Aven med hén-
syn till konkurrensen med privata foéretagare och kontakten med biltrafikens
yrkesorganisationer ir det av stor betydelse, att statens jarnvigars lastbilstrafik
kan fungera under samma enkla och smidiga former, som utmirka den privata
foretagsamheten pa omradet. Allt detta medfor att, da det giller att bereda bista
mojliga forutsittningar for en affirsmiissig skotsel av lastbilsrorelsen, bolags-
formen maste anses vara den mest indamailsenliga. Utredningen ér alltsd av den
meningen, att lastbilstrafiken bor bibehéallas i bolagsform.

Sasom i det foregdende pdvisats, dro vissa fordelar att vinna genom en enhet-
lig organisation av den samlade bilrorelsen. Dessa fordelar dro av den art och
betydelse, att endast tvingande omstindigheter bora fa foranleda, att man
avstar frin dem. Man far dven hir viga faktorerna mot varandra. Dirvid kom-
mer narmast i betraktande onskemadlet att skapa garantier fér god samverkan
med jarnvéagstrafiken. Utredningen kan for sin del icke finna annat én att till-
fredsstillande forutsattningar hérfor skola kunna avéigabringas och goda resul-
tat ernds dven vid drift i bolagsform, under forutsiittning att roérelsen — som
utredningen avser och i det foljande niarmare utvecklar — intimt sammankopp-
las med jarnvigsdriften. Utredningen vill foéljaktligen fororda, att all statens
jirnvigar tillhorig buss- och lastbilstrafik friligges fran verkets organisation i
ovrigt och i stillet drives i bolagsform.

Utredningen har o6vervigt, huruvida den samlade buss- och lastbilstrafiken
bor organiseras som ett enda, hela landet omfattande bolag eller som flera re-
gionala bolag. DA utredningen déarvid funnit sig bora foérorda den foérra los-
ningen, har det avgérande motivet varit, att ett effektivt och ekonomiskt utnytt-
jande av materiel och personal ar littare att 4stadkomma vid en organisation i
ett bolag 4n i flera. —

Att ett fristhende av statens jarnvégar agt bolag bildas for bilrérelsen behdver
icke leda till att detta utrustas med alla de serviceorgan, som erfordras for drif-
ten. Det synes utredningen tvirtom naturligt, att bolaget, givetvis mot ersitt-
ning, i lamplig omfattning utnyttjar expertisen inom jirnvigsstyrelsens olika
fackbyraer och vid statens jiarnviigars linjeorganisation. Den lokala férvaltnings-
indelningen av bilverksamheten bor ldmpligen ansluta sig till statens jirnvi-
gars linjeorganisation. Ledningen av bilrérelsen bor féljaktligen avila distrikts-
cheferna inom ramen for de befogenheter, som delegeras till dem fran bolags-
styrelsen. Med hinsyn till biltrafikens speciella karaktir skulle det vara virde-
fullt, om organisationen kunde s& utformas, att garantier skapades for att lokala
trafikintressen finge gora sig horda. Utredningen anser dirfor att lekmin béra
knytas till distriktsledningen som radgivare i sidana bildrenden, som #ro av
speciellt intresse for trafikanterna t. ex. turlist- och taxefragor. Aven om buss-
och lastbilstrafik ha ménga beréringspunkter, synes det limpligt med en tales-
man for vart och ett av dessa trafikslag. De bida lekminnen bora utses av lins-
styrelsen i det lén, inom vilket tyngdpunkten av distriktets biltrafik ligger. —

Biltrafikens féltorganisation anser utredningen boéra utformas ungefir si,
som den for nidrvarande ar vid SJ Biltrafik. Billinjerna boéra alltsd knytas till
jarnviagsstationerna i all den utstrickning si dr moéjligt och liampligt. —

Det forhallandet att statens jarnvigars tadg- och bilrérelse komma att vara or-
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ganisatoriskt atskilda, far givetvis icke under nagra foérhallanden leda till att
biltrafikens tjanstestillen std frimmande for jarnvégstrafiken och vice versa.
Det bor vara en sjilvklar plikt for distriktschefer, trafikinspektorer, bilinspek-
torer samt jarnvigs- och bilstationsforestindare att inprinta hos tjinsteminnen
av alla grader medvetandet om att de tillhora ett och samma foretag, trots att
organisationsformerna #aro olika, och att de alltsi iro skyldiga att hjalpa tra-
fikanterna till ratta dven i vad giller det andra trafikmedlet. Allmédnheten maéste
pa jarnvigsstationerna kunna f& noéjaktiga informationer angiende buss- och
lastbilstrafiken samt pé biltrafikens tjanstestillen angéende jarnvigstrafiken. Hir-
for erforderliga tidtabeller, taxor m. m. skola alltsd finnas tillgingliga och vara
anslagna i vantsalar och hallar. —

For nirvarande gilla undantagsbestimmelser for statens jarnvigar i friga
om bl. a. tillstdindsgivning, godkinnande av fordon, periodisk efterbesiktning
samt faststillande av taxor och tidtabeller. Dessa undantagsbestdmmelser grun-
da sig pA det forhallandet, att statens jirnvigar ar ett samhillsagt foretag. D& ut-
redningens forslag ej innebar nigon dndring i fraga om dgandeférhillandena utan
endast betriffande organisationsformen, férutsitter utredningen att dessa un-
dantagsbestimmelser komma att gilla @ven fér bilbolag. —

Over betiankandet hordes ett stort antal myndigheter och organisationer.
Busslinjeutredningen redovisar, i avsikt att belysa de fragestéillningar som
busslinjeutredningen ur synpunkten av sina éverviganden roérande de ovan
omformélda trafikbolagen samt deras gestaltning och verksamhetsformer
funnit vara av varde i férevarande sammanhang, hérefter intagna samman-
stallning av vissa remissyttranden.

Handelskamrarna tillstyrkte samtliga drift i bolagsform. En 6verviagande
majoritet férordade dock en uppdelning pa skilda bolag av bussrorelsen
och lastbilsrorelsen. Likasd rekommenderades en ytterligare uppdelning i
regionalt avgridnsade bolag under ledning av ett moderbolag eller holding-
bolag samt framholls onskvirdheten av att trafikantintresset bleve vl re-
presenterat i bolagsstyrelserna. Endast en handelskammare {tillstyrkte, att
bilrérelsens lokalférvaltning sammankopplades med jarnvidgens linjefor-
valtning. Ovriga handelskammare, som uttalade sig i denna fraga, fram-
hollo onskviardheten av att bilrorelsen helt frilades fran SJ:s organisation;
biltrafiken fordrade specialutbildad personal och méjligheter att fritt kunna
konkurrera med andra trafikforetag. Alla handelskammare avstyrkte sar-
skild formansstallning for den statsdgda biltrafiken utom savitt gillde for-
donskontrollen.

Sveriges Lantbruksférbund ifragasatte lampligheten av ett enda bolag
for biltrafiken. Likavil som jarnvagsdriften vore artskild fran bilrérelsen
vore lastbilstrafiken olika busstrafiken. Konsekvensen hérav borde bliva,
att skilda bolag omhéinderhade buss- och lastbilstrafiken. For busstrafiken
torde ett riksbolag, som kunde anvinda sig av SJ:s faltorganisation vara
limpligt, under det att lastbilsrorelsen, som fordrade snabba beslut och
anpassning efter dagslaget, krivde uppdelning pa regionala bolag under
ett moderbolag, ej minst for att kunna ernd smidigt samarbete med né-
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ringslivet. I vederborande distrikts- eller bolagsledning borde finnas repre-
sentanter for landsbygdsbefolkningen och jordbrukets ekonomiska for-
eningsrorelse.

Sveriges Grossistforbund framholl, att for saval trafikanterna som det
allminna det vore av betydelse att det statliga biltrafikvisendet arbetade
under samma betingelser som den Ovriga buss- och lastbilstrafiken. Ej
minst ur konkurrenssynpunkt vore det av betydelse, att mojligheter ska-
pades for att kontinuerligt kunna f6lja omkostnads- och vinstutvecklingen
inom den av jirnvagen bedrivna landsvigstrafiken. Detta intresse kunde
knappast fullt tillgodoses pa annat satt én darigenom att buss- och last-
bilstrafiken inordnades under ett eller flera speciella bolag. De skilda
lokala foérhallanden, under vilka landsvagstrafiken arbetade, torde dock
kriava regionala bolag under ett centralt moderbolag. Bilrorelsen borde in-
timt samordnas med jiarnvigsdriften men en alltfér intim anknytning till
jarnviagsdistrikten maste leda till att huvudintresset alltid komme att dgnas
at jarnvigstrafiken. Visserligen ledde en fritt uppbyggd lokalorganisation
av biltrafiken till 6kade omkostnader, men fordelarna av en sjilvstindigt
arbetande bilrorelse vore si stora, att de mer &n vil uppvidgde kostnads-
okningen. For den statliga biltrafiken behévdes ej andra forméaner én frihet
fran fordonsbesiktning och trafikforsakring.

Sveriges Képmannaférbund anslot sig till bolagsformen men ifragasatte,
huruvida icke en organisation i ett antal regionala bolag vore att foredraga
framfor ett riksbolag. Samarbetet mellan bil- och jarnvigsdriften borde
emellertid icke taga sig sddana uttryck som att bolagets eller bolagens
styrelser bleve helt identiska med den hogre ledningen i jarnvigsstyrelsen.
Ur affirsekonomisk synpunkt vore det lyckligare, om biltrafiken helt be-
traktades som ett fristdende foretag, i vars styrelse endast for samord-
ningens skull inginge nagon representant for jarnvigsstyrelsen. Nagra sir-
skilda formaner for den statliga biltrafiken borde icke ifrdgakomma. Kon-
kurrensen med den privata biltrafiken borde ske pa lika villkor.

Sveriges Industriférbund foérordade skilda buss- och lastbilsféretag i bo-
lagsform och rekommenderade systemet med holdingbolag med under-
lydande regionala bolag inom olika delar av landet. Dirmed skulle ansvaret
for trafikresultatet och driften 6verforas pa lokalstyrelser och ett uppkom-
mande tivlingsmoment dem emellan bliva till fordel for trafikutvecklingen
och allminheten. Samarbetet med jérnvigen skulle garanteras pa si sitt,
att generaldirektoren fér SJ vore ordférande i moderbolagens styrelser,
medan representanter for distriktsforvaltningar vore ledaméter av lokal-
styrelserna. Genom den foreslagna organisationen skulle vinnas en klar
overblick over biltrafikens driftsresultat och rantabilitet, varjimte frikopp-
lingen fran jarnvigsrorelsen skulle 6ka forutsittningarna for att i ledningen
for bilrérelsen placera dugliga fackmin, helt oberoende av vid SJ anstalld
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personal och for dessa gillande befordringsregler. Bilrorelsen borde arbeta
pa samma villkor som den enskilda dock med ritt till egen fordonskontroll.

Svenska jirnvigsféreningen anforde betriffande den statliga busstrafi-
ken bland annat féljande:

Busstrafiken #gnar sig enligt féreningens mening utmiirkt vil att drivas i bo-
lagsform. Det bor emellertid vara regionala bolag. Varje distrikt bér sdlunda ha
sitt eget bussbolag, eventuellt tva eller till och med flera bolag, om de lokala
férhéllandena goéra detta limpligt. Varje smalsparsgrupp bor dven ha sitt eget
bussbolag, nagot som ir sirskilt viktigt, dd Overvakandet av landsvigstrafiken
hir ir mer &n annorstides pakallat. Det synes riktigt, att varje naturligt av-
gransat bussniit fir bliva sirskilt bolag. Hirigenom blir det méjligt att i detalj
félja bussrorelsens ekonomi, vartill kommer att ett regionalt bolag har stérre
mojligheter &n en centralt ledd bussrérelse att viixa sig in i traktens transport-
behov och ekonomiska utveckling.

Kooperativa Férbundet papekade, att den foreslagna organisationen av
biltrafiken icke innebure ett friliggande av bilrorelsen fran jarnvigsfor-
valtningen i 6vrigt, eftersom dess lokala organisation féreslagits inrange-
rad inom SJ. En siddan ordning borde dock undvikas och férbundet angav
skilen hirfér. Sedan forbundet i sitt yttrande redogjort for sin uppfatt-
ning, att landets trafikvisende bast frimjades, om statens jarnvigar och
statens biltrafik icke sammanférdes till ett gemensamt foéretag, anforde for-
bundet vidare:

Skall statens biltrafik understillas en central ledning, vill styrelsen féresla,
att férsok gores med att inkoppla trafikanter och anstillda i foéretagets ledning.
Ett samiigt foretag mellan staten och trafikanter borde i sa fall komma till stand.
For att binda #dgarnas ekonomiska intressen vid SB' borde de till skillnad fran
vad som giller i andra samiigda foretag (tobaks- och spritmonopolen) icke vara
garanterade utdelning eller rénta pa aktiekapitalet. Tager staten risken genom aftt
garantera utdelning péa aktiekapitalet, kan man viinta, att privata aktieiigare visa
féga intresse for SB:s ekonomiska férvaltning. De storre intresseorganisationer-
na borde beredas tillfille att teckna kapital och att utse styrelseledaméter. De
organisationer, som torde kunna komma i fraga, iro exempelvis Industrifor-
bundet, nigra ledande branschsammanslutningar, Sveriges Hantverks- och Sma-
industriorganisation, Grossistférbundet, Kopmannaférbundet, Lantbruksférbun-
det, Kooperativa férbundet och Landsorganisationen samt Tjinsteminnens Cen-
tralorganisation.

Emellertid ifrégasitter styrelsen, om det ir limpligt att organisera statens bil-
trafik efter en central organisationsplan, som giller for SJ och andra hela landet
omspénnande statsiigda foretag. Statens jarnvigar, Postverket, Vin- och Sprit-
centralen och Tobaksmonopolet arbeta givetvis rationellare under en central
ledning. Landsvagstrafiken &r till sin visentligaste del lokalbetonad for savil
person- som godsbefordran, och kinda skil tala for att pa kortare avstind lands-
vigstrafiken kommer att undantringa jirnviigarna. Detta inte endast for person-
befordran utan #ven for godstransport. Ar detta pastiende riktigt, vilket knap-
past kan bestridas, bor vid utformandet av en organisationsplan hénsyn tagas
hértill. Ar den sparlésa trafiken av lokal karaktir bor denna givetvis ocksa le-

1 »Statens bilar.»
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das och forvaltas av lokala organ. En landsomfattande centraliserad dirigering
av lokaltrafiken maste vara olimplig. Detta oberoende av om ledningen utovas
av jarnvagsstyrelsen eller av en styrelse fér en landsomfattande speciell organisation
med uppgift att inom en gemensam forvaltning dirigera biltrafiken. Den mest
indamalsenliga organisationsformen synes dirfor vara, att speciella organ bil-
das inom varje lokalt trafikomrade, vilka borde #dgas av kommuner eller enskil-
da intressenter eller i nigon form av samordning mellan de nimnda parterna.
Styrelsen anser alltsa att landsvigstrafiken bor drivas, ledas och forvaltas lokalt
och omfatta naturliga trafikomraden, vars storleksordning blir beroende pa for-
hallandena pa varje ort. Trafikféretagen kunna alltsd omfatta en stad, en eller
flera kommuner, stider och kommuner tillsammans etc., allt efter trafiktekniska
och trafikekonomiska forutsittningar. I sddana féretag bora trafikanterna till-
skjuta en del av kapitalet och erhélla mandat i styrelsen. I regel torde kommu-
nerna tillférsikra sig aktiemajoriteten och enskilda intressenter alltsd bli mino-
ritetsiigare. Till att bli deligare i sddana foretag borde storre trafikanter eller
sammanslutningar av trafikanter inbjudas. Aktiekapitalet i trafikféretaget borde
icke erhalla garanterad utdelning. Det kan férutses, att storre industriféretag
och dir anstillda pd nigon plats komma att visa intresse for att bli deldgare i
trafikbolaget och saledes ocksa fa ritt att utse styrelseledamdter i foretaget.
Domineras platsen av jordbrukare, kan det véntas att deras organisationer in-
trida som deligare och likaledes fa ritt att utse ledamoter av styrelsen. Affirs-
main, kooperativa foreningar kunna dven de ha intresse av deldgareskap och allt-
sd bora beredas plats i styrelsen. Man kan vinta, att samhillet forbehaller sig
ratt att d4ga majoritet av aktiekapitalet och som majoritetsigare utse majoriteten
i styrelsen samt att trafikanter beredas tillfille att intrida som minoritetsigare
och genom att tillférsikras platser inom styrelsen fa inflytande pa forvaltning-
en. Den omvinda ordningen i friga om investering av kapital och inflytande
bor inte vara utesluten. Organisationsformen for sidana lokala sammanslutning-
ar bor faststillas efter rddande forhallanden pa varje plats. For att sikra fore-
tagareintresset borde i bolagsordningen foreskrivas, att foretaget skall skotas
sd, att skilig ridnta erhalles pa aktiekapitalet. Denna borde begrinsas till att
motsvara 5 procents arlig rinta.

Sddana lokala trafikforetag, som hir namnts, béra sedan kunna samlas i en
gemensam organisation for utbyte av erfarenheter och gemensamma inkép av
material. D4 blir den centrala organisationen en tjanare at de lokala och inte
en dirigerande Gverorganisation.

Landsorganisationen paminde om, att den i yttrande 6ver 1944 ars tra-
fikutrednings betinkande framhallit, att ett samhailleligt inflytande &ver
sjalva trafiken icke i princip kunde avvisas, men péapekade det uppenbara
i att motiven for olika atgirder fran samhillets sida minskade i samma
man som sambhalleliga organ i konkurrens med enskilda kunde paverka
utvecklingen och férhindra tendenser, som ur samhillelig synpunkt tedde
sig ogynnsamma. Det borde alltsa vara till fordel, nar staten pa trafik-
omridet adviagabringade konkurrens med privata trafikfoéretag. Landsorga-
nisationen tillstyrkte forslaget och framholl, att goda resultat borde kunna
ernas vid drift i bolagsform, under férutsittning att verksamheten intimt
sammankopplades med jarnvagsdriften.

Statskontoret ansig, att anordningen med ett sirskilt bolag fér den stat-
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liga bilrérelsen skulle innebiara en direkt nackdel, i det att foljden skulle
bliva, att den erforderliga samverkan mellan olika grenar av samma trafik-
foretag med i det stora hela gemensamma trafikuppgifter, komme att mot-
verkas vid tillimpning av icke blott skilda organisationsformer utan dven
skilda anstillningsvillkor. Den dubbelstéillning, som distriktscheferna en-
ligt forslaget skulle komma att intaga sisom understéllda dels jarnvags-
styrelsen och dels styrelsen for bilbolaget, syntes kunna medféra oklara
befils- och ansvarsférhallanden. Med hiansyn hartill avstyrktes forslaget.

Kommerskollegium tillstyrkte bolagsformen pa de skil utredningen an-
fort men ifragasatte, huruvida icke ledningen for bilrorelsen bleve smidigast
och effektivast genom en organisation av rorelsen i ett moderbolag jamte
regionalt avgransade dotterbolag. Sirskilda formaner for bilbolaget av-
styrktes.

Statens biltrafikndmnd framholl, att organisationsfragan icke vore till-
riackligt utredd. Direst bolagsformen skulle komma till anvindning, borde
i vart fall skilda bolag leda buss- och lastbilstrafiken. Busstrafiken krivde
en nara anknytning till jarnvagsdriften, under det att lastbilstrafiken borde
erhalla en sjalvstiandigare stillning. En minoritet inom nimnden forordade
en fran jarnvégsstyrelsen fristiende organisation av biltrafiken. Enighet
riddde darom, att biltrafiken borde organiseras savil centralt som lokalt
pa sddant satt, att dess stallning i forhallande till jarnvagsférvaltningen
bleve i mojligaste man sjalvstandig. Den statliga bilrorelsen borde icke kom-
ma i atnjutande av sirskild féorméansstillning.

Stalens jdrnvdgars éverrevisorer anforde:

Betriffande buss- och lastbilstrafikens organisation foreligga en mangfald pro-
blem, vilka vi i detta yttrande ej ansett oss bora ingd pa. Vi komma darfér i det
féljande att inskridnka oss till vissa principfridgor av mera allmin betydelse,
namligen buss- och lastbilstrafikens organisatoriska stillning nérmast i for-
hallande till jarnvigsorganisationen samt frigan om foretagsformen och for-
héllandet mellan den centrala och lokala organisationen. Vi komma icke heller
att ingd pa de fragor, som uppkomma under den tid 6vergingen till en ny or-
ganisationsform #dger rum. — i

1947 ars jarnviagsutredning har, efter en inledande 6versikt Gver nuvarande
driftsformer och organisation av den av statens jirnviigar dgda biltrafiken, re-
dovisat vissa organisationsforslag under senare tid, bland dem det som &ver-
revisorerna vid statens jarnvigar framlade i sin beriittelse for ar 1943. Over-
revisorernas forslag innebar i princip, att biltrafikens organisation borde 18sas
genom samordning och icke sammanslagning med jarnvigens organisation. Bland
de synpunkter som Overrevisorerna anlade pa organisationsfrigan ma féljande
hir atergivas.

D4 ett jarnvigsforetag utévar trafik 4 landsviigarna, bér foretaget arbeta un-
der samma betingelser som Ovriga vigtrafikféretag. Biltrafikrorelsen torde dir-
jamte bora bedrivas under sddana former, att rérelsens verkliga kostnader bliva
fullt klarlagda. Rorelsen bor emellertid utnyttja de jarnvigens organ och loka-
ler, som kunna vara ldmpliga for indamalet, men fulla kostnader for ett sidant
iansprdktagande skola debiteras bilrérelsen. Vidare synes bora ihigkommas, att
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bilrérelsen arbetar med sma enheter pa stora omraden och dirfér blir mera
beroende av den enskilde tjinstemannens initiativ och sjilvstindiga omdome
an jarnvigsrorelsen, dir man arbetar med stérre enheter och kontinuerlig over-
vakning. Det torde i detta sammanhang bora framhallas, att det kridves en sar-
skild erfarenhet att leda ett biltrafikféretag och att réitt kunna bedoma den
enskilde tjinstemannens arbetsprestationer. Biltrafikrorelsen kriaver pa grund
av sin natur stor lokalkinnedom. Den inarbetade personliga kontakten med tra-
fikanterna dr oundgingligen nddvindig. Bilrérelsen ar — liksom jarnvigsrorel-
sen — i starkt behov av personer, vilka dro specialister eller hava laggning for
att bliva specialister betriffande detta sirskilda slag av trafikmedel. Betriiffan-
de den lokala organisationen ifragasatte verrevisorerna, om icke sjalvstiandiga
bilsektioner av i forhallande till billinjernas storlek vil avvigd omfattning bor-
de inrittas.

Till dessa synpunkter kunna vi alltjimt i huvudsak ansluta oss. Enir behovet
av en okad sjilvstindighet for buss- och lastbilstrafiken under mellantiden 6kat
i styrka, aro vi dock beredda att tillstyrka lidngre gdende atgarder i syfte att
tillgodose detta behov. Behovet av buss- och lastbilstrafik som komplettering till
jarnvigstrafiken bor ej vara avgdérande vid valet mellan olika organisationsal-
ternativ. Det sjilvklara kravet pa samordning mellan de olika trafikmedlen béor,
enligt vir mening, mycket vil kunna tillgodoses, dven om landsviagstransporterna
for jarnvigens rikning utféras genom ett fristiende organ. En organisation som
visentligen utformas med sikte pa att bussrorelsen skall sammanhallas med jarn-
vigarnas persontrafik och lastbilsrérelsen med jarnviagarnas godstrafik skulle
enligt var mening litt kunna bli utvecklingshimmande dérigenom att det gemen-
samma for buss- och lastbiltrafiken kan bli for litet beaktat samt att intresset
for att tillgodose transportbehov, som icke éro beroende av jirnvig, fir sidmre
mojligheter att gora sig gillande. SJ:s bilrorelse har i 0kad omfattning aven
fatt sjialvstindiga fran jarnvigsrorelsen mer eller mindre skilda uppgifter. Buss-
och lastbilstrafiken far sdlunda i betydande omfattning férse hela trafikomraden
med noédiga kommunikationer. Ett exempel hirpa utgér GDG:s biltrafik, som
ombesorjer bade buss- och lastbilstrafik inom statens jarnvigars nuvarande 7:e
distrikt. SJ:s lastbilsorganisation betjinar ocksd i viss utstrickning enskilda
foretag, som eljest skulle anskaffa och driva egna firmabilar eller utéka sin bil-
park, med att omhiindertaga och 1osa vissa av féretagens trafikproblem. Denna
utveckling har medfért, att behovet att i organisatoriskt hiinseende basera bil-
trafiken p& jarnvigsforvaltningen minskat. Jimsides med denna utveckling har
buss- och lastbilstrafiken efter kriget i 6kad omfattning borjat tagas i ansprak
av jirnviigsforetagen — savil statens jairnviigar som enskilda bolag — for att
rationalisera transporterna sirskilt pa bibanor. Vi dro av den uppfattningen,
att detta arbete skulle befriimjas, om man #ven inom det statliga trafikomradet
kunde erhalla ett visst matt av tivlan, da det giller att fA fram de ur det helas
synpunkt mest ekonomiska transportanordningarna. Aven med hinsyn hartill
skulle det vara av virde med en frin jirnvigsorganisationen sd mycket som
mojligt frigjord buss- och lastbilsorganisation. Trafikanterna skulle ej f& samma
kinsla av att ha med ett trafikmonopol att gora. Vid diskussioner med de
organ som ha hand om trafikvirvningen for de bida trafikmedlen — bil och
jirnvig — skulle de kinna tillfredsstillelsen att veta att deras trafikproblem be-
lysts ur olika synpunkter. Mangen ging kanske di ocksi tanken pa den tredje
mojligheten, nimligen den att ta transportfrdgan i egna hiinder skulle skrinlig-
gas. Vi vilja slutligen peka pa de goda erfarenheter, som vid GDG vunnits av en
i bolagsform bedriven, fran jirnvigsforvaltningen fristdende buss- och lastbils-
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trafik. Detta bolags erfarenheter borde kunna bliva vigledande foér SJ:s buss-
och lastbilsverksamhet i flera avseenden, bl. a. i frdga om rekryteringen av per-
sonal. —

Jarnviagsutredningen har foreslagit, att savil buss- som lastbilstrafiken organi-
seras i bolagsform. Vi vilja pA denna fraga anligga foljande allménna synpunkter.

Da statlig affirsverksamhet bedrives i affiarsverksform skola vissa konstitu-
tionella regler iaktagas. Dirigenom erhélla statsmakterna kontroll &ver affirs-
verksamhetcn t. ex. i friga om investeringar, anstillning och avloning av per-
sonal, taxesiittning, fastighetsforsiljningar o. s. v. En statlig affirsverksamhet
i bolagsform skulle, sivida icke sirskilda foérbehall goras, fA en betydligt friare
stillning gentemot statsmakterna. Enligt vAr mening &r en 6kad handlingsfri-
het i nyssnimnda avseenden i viss utstrickning onskvird. En reformering av
affirsverksformen i sddan riktning skulle vara férenad med betydande svarig-
heter och, om den skulle kunna genomféras, kommer det i varje fall att drdja
ganska linge. Bolagsformen #r dirfor att foredraga. Hirtill kommer att bolags-
formen kan héllas helt fri frin de tyngande administrativa former som affirs-
verken #rvt fran den allminna statsférvaltningen. Det ir vidare enligt vir me-
ning av vikt, icke minst ur psykologisk synpunkt, att SJ:s buss- och lastbils-
trafik far arbeta pa transportmarknaden under samma former som férekomma
i den enskilda yrkesmissiga trafiken och firmabiltrafiken. Eljest kan hos tra-
fikanter och konkurrenter uppstd oklarhet, huruvida rorelsen drives pd samma
ekonomiska villkor som enskilda bolag. Vi finna det fdven ur dessa synpunkter
vara en fordel, om den vanliga bolagsformen kan anvindas i stillet for affirs-
verksformen.

En konsekvens av det senast anlagda betraktelsesittet ér, att den statliga lin-
jetrafiken med buss och lastbil bér vara underkastad samma bestimmelser som
for enskilda trafikforetag gilla i friga om tillstindsgivning samt faststillande
av taxor och tidtabeller. Nuvarande undantagsstillning for den statliga biltra-
fiken torde visserligen icke innebira nigon privilegiering av denna, bortsett
fran att handliggningen av drendena kan ske snabbare. Virdet av en formell lik-
stiallighet torde dock vara stérre éin de administrativa olidgenheter, som even-
tuellt kunna uppkomma genom den omstindligare handlaggningen av tillstinds-
och faststiillelseiirendena i vanlig ordning. D& det gilller godkidnnande av fordon
och periodisk efterbesiktning har SJ redan nu en besiktningsorganisation och &r
salunda i praktiken jiamstiillt med privata foretagare i detta avseende. Vi vilja
i detta sammanhang slutligen fista uppmirksamheten pa att en utvidgning av
statens biltrafiknimnds tillstdndsgivning till att jimvél avse den statliga biltra-
fiken boér medféra, att denna fir en egen representant i nimnden, sivida icke
tidigare framférda forslag att helt slopa intresserepresentationen i nimnden skul-
le genomforas. —

I likhet med jirnviigsutredningen anse vi, att ett centralt bolag for all SJ:s
buss- och lastbilstrafik bér finnas. Styrelsen for detta bolag bér pa liampligt
siatt delegera beslutanderitt pa lokala organ och hos sig behalla uppgiften att
samordna dessa lokala organs verksamhet. Fragor om t. ex. standardisering av
bilparken och sporsmél av allmin foretagspolitisk karaktér bora sidlunda be-
handlas och i flertalet fall 16sas av centralbolagets styrelse.

Betriffande den lokala organisationen ha vi dvervigt olika lésningar, anting-
en med regionala bolag eller med distriktskontor for linjegrupper av lamplig
storlek. Genom att organisera dven den lokala férvaltningen i bolagsform skul-
le sannolikt 0kade garantier erhallas for att buss- och lastbilstrafiken far en
tillricklig sjdlvstindighet savidl gentemot det centrala organet som mot den



122

lokala jirnvigsforvaltningen samtidigt som det nddvindiga sambandet upp-
ritthalles. En dylik stillning bér emellertid kunna astadkommas #ven med
distriktskontor, forutsatt att befogenhetsférdelningen utformas med sikte harpa.
Vi kunna silunda tinka oss bida dessa organisationsformer. Oavsett vilken or-
ganisation som viljes, b6r man emellertid undvika att, sdsom utredningen fore-
slagit, lata biltrafikkontor och garage jimte stationir och akande personal sa-
som allméin regel mer eller mindre ing& i jirnvigens trafikavdelning och sor-
tera under nirmaste jirnvigsstation och dess forestandare. D& vi nu férorda
en sjilvstindig bilorganisation i bolagsform synes det oss icke heller lyckligt
att lata forestindarna for den lokala biltrafiken inga i de av utredningen fére-
slagna distriktsférvaltningarna. Det forefaller oss i stillet vara onskvirt, att
biltrafiken erhaller sin egen organisation med egen forvaltningspersonal, vilken
dock givetvis skall samarbeta med motsvarande jarnvégspersonal.

Jarnvdgsstyrelsen framhdll i sitt yttrande vikten av att bil- och tag-
personalen hade kinslan av att tillhéra ett och samma foretag. Sa vore nu
i stort sett fallet. Bilrérelsen vore, om stadd i utveckling, dock i stort sett
ett komplement till jirnvigsdriften. Utvecklingen syntes ej ha gatt sa
langt, att man nu kunde och borde fastligga de slutliga former under
vilka bilverksamheten borde bedrivas. Ovriga remissvar gave dven vid han-
den att oenighet radde om den limpligaste formen for den framtida orga-
nisationen av bilrérelsen. Vid saddant férhallande borde den gamla regeln
galla, att man i tvivelaktiga fall ej skulle handla.

Jarnvigsstyrelsen anférde vidare:

Utredningen har latit behandla flera olika alternativ med biltrafiken i statens
jarnvigars regi eller organiserad i ett eller flera bolag. Diremot synes man ej
ha studerat méjligheterna att — med bortseende fran enhetlighetskravet — in-
om de tre foretagen utan genomgripande yttre organisationsforandringar kunna
genomfora de reformer, som kunde befinnas pakallade. Utredningen har nirma-
re diskuterat och Overvigt féljande huvudalternativ:

1) Saval buss- som lastbilstrafiken i statens jarnvigars regi,
2) busstrafiken i statens jirnviigars regi och lastbilstrafiken i bolagsform samt
3) savil buss- som lastbilstrafiken i bolagsform.

Det forsta alternativet innebir, att SJ Biltrafik i sig skulle innesluta savil
GDG Biltrafik som SLAB, det andra, att GDG Biltrafik uppdelas pa SJ Bil-
trafik och SLAB, det tredje slutligen, att alla tre foretagen uppga i ett enda nytt
foretag, som till sin karaktir nirmast 6verensstimmer med GDG Biltrafik.

Nir utredningen forordar det tredje alternativet, synes bevisforingen ungefir
folja nedanstdende starkt schematiserade linje:

1) statens jarnvigars biltrafik #r ett komplement till jirnvigstrafiken;

2) organisationen maéste icke blott vara smidig och enkel utan iven skapa
garantier for samverkan mellan de bigge rérelsegrenarna;

3) lastbilstrafiken skulle gynnas av bolagsformen;

4) buss- och lastbilsrorelsen ha flera beréringspunkter och kostnaderna skul-
le kunna nedbringas, om de arbetade i samma foretag;

5) buss- och lastbilstrafiken bora dirfér sammanslas i bolagsform.

Beroende pa olika instillning till frigan om den roll, statens jarnviagars bil-
trafik skall spela i framtiden, vilken installning i sin tur i viss man influeras
av hur vederbdrande stiller sig till dagens, i det foregiende berdrda psykolo-
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giskt betonade problem, men dven av hans tro pa hur det framtida konkurrens-
liget jarnvig — landsvig kommer att utveckla sig, ha de, som yttrat sig till sty-
relsen, siikerligen olika uppfattning betriffande ledet 1), ehuru detta mera sil-
lan klart utsagts. Full enighet torde rdda om 2). Méanga flera torde vara over-
tygade om riktigheten av 3) #n av 5). Avgérandet hirvidlag torde dven influeras
av stillningstagandet till 1), sirskilt i vad avser tron pa det framtida konkur-
rensliget jirnvig — landsviig. Ifriga om 4) rader vil i och for sig icke delade
meningar, men det forfiktas ocksd, att beroringspunkterna buss — jérnvidg och
| lastbil — jarnvég aro viktigare.

Styrelsen vill ifriga om 4) framhalla, att den samordning mellan bussar och
lastbilar, som utredningen finner erforderlig, nimligen gemensamt utnyttjande av
personal, kontor, garage och driftverkstider m. m., redan 4r ordnad, vilket bl. a.
framgar av de riktlinjer, som utarbetats fér samarbetet mellan jirnvigen och
SLAB. Enligt dessa riktlinjer giller bl. a. att biltrafikinspektoren under distrikts-
chefen ar chef for bada rorelserna pa distriktet, att SJ Biltrafiks tjdnstestillen
fungera for bade buss- och lastbilrérelsen, och att garage, verkstider och sta-
tioner utnyttjas gemensamt, allt i den utstrickning detta dr méojligt och lamp-
ligt. Varken garage eller andra for biltrafiken behdvliga byggnader uppféras
utan att all mojlig hinsyn tages till bAda rorelsernas beriknade behov. Ej heller
bokféringsmiissigt vallar det nagra oligenheter med skilda driftsformer fér buss-
rérelsen och for lastbilrorelsen, enér varje driftslag dven vid en sammanslagning
av rorelserna bor redovisas var for sig, sdsom ocksa sker vid SJ inom de om-
raden, dir lastbilrorelsen ir av nimnvird omfattning, samt vid GDG, detta for
att kunna utrona det ekonomiska utfallet for vardera rorelsen, vilket ar viktigt
ej minst ur taxesynpunkt.

Ifrdga om busstrafikens berdringspunkter med jarnvigen i 4) vill styrelsen
framhalla, att det ej torde kunna férnekas, och s& har ej heller gjorts, att manga
sidana beroringspunkter finnas, vilka icke paverkas av koordination med last-
biltrafiken. Som exempel hérpa, nir busstrafiken ar komplement till jarnva-
gens persontagstrafik, kan néimnas personalens gemensamma utnyttjande for
jarnvigs- och bussroérelsen, biljetternas alternativa giltighet & tdg och buss, an-
ordningen med direkta biljetter och direkt resgodsbefordran i samtrafik jérn-
vig — buss samt den samverkan, som maéste d4ga rum vid upprattandet av tidta-
beller sa att tdg- och bussturer i mojligaste man komplettera varandra och limp-
liga anslutningar ordnas pa for trafikanterna fordelaktigaste sitt. Flera i stort
sett motsvarande beroringspunkter finnas ocksd mellan lastbiltrafiken 4 ena si-
dan och jarnviagstrafiken 4 den andra. — Aven mellan busstrafik och lastbil-
trafik finnas berdringspunkter av likartad natur, exempelvis lastbilar som komp-
lement till bussar for transport av styckegods eller andra liknande kombinatio-
ner for att lita en transport ske pa billigaste siatt. For hir foreliggande orga-
nisationsfraga torde emellertid dylik trafik ej ha nagon avgorande betydelse.

Mot bakgrund av hir antydda, hogst skiljaktiga synpunkter pa 1)—4) forefal-
ler det styrelsen ganska naturligt, att man kommit till s& hogst skiljaktiga slut-
resultat ifriga om den lampligaste enhetliga 16sningen av organisationsfrigan.
Of6renliga premisser giva oférenliga resultat. Styrelsen skulle visserligen det
oaktat nu kunna taga stillning till problemet och féresla en enhetlig 16sning och
dérefter verka for att denna ocksd genomfordes. Vilken 16sning som darvid én
valdes, skulle den dock alltid fran vissa hall komma att betraktas som en tvangs-
16sning. Denna omstindighet bor enligt styrelsens mening tillmitas stor bety-
delse, allrahelst som kravet pa en enhetlig 16sning i forevarande lige ej synes
entydigt styrkt.
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Av ovan anférda skal anser styrelsen, att utredningens forslag i vad giller
biltrafikens organisation icke bér féranleda nagon atgird.

Som framgir av innehéllet i flertalet av de ovan atergivna eller direkt
citerade remissyttrandena har tanken dir framforts att tillskapa regionala
trafikbolag i syfte att nyordna den av statens jirnvigar bedrivna biltrafi-
ken. I nigra av dessa yttranden har jimvil den inom busslinjeutredningen
tidigare diskuterade frigan om aviigabringande av ett samspel mellan all-
méanna och enskilda intressen inom regionala trafikbolag berdrts. Buss-
linjeutredningen, som for sin del som ovan anférts diskuterade detta spors-
mal med utgdngspunkt fran den konstruktion av trafikbolagens tillstand,
for vilken utredningen ovan i korthet redogjort, stilldes dirvid givetvis
infér spérsmalet, om behérigt hinsynstagande till de trafikpolitiska och
ekonomiska synpunkter, som kunna vara att anligga pa i ena sidan sta-
tens jérnvigars behov av att uppbygga och bedriva en busslinjetrafik vid
sidan av eller i direkt anslutning till jirnvigstrafiken och & andra sidan
postverkets till busslinjetrafiken knutna intressen.

Det torde ej kunna fornekas, att biltrafiken inom ramen fér det samlade
inrikes transportvisendet 4r av vital betydelse for statsjarnvigarnas effek-
tivitet och ekonomi. Av de synpunkter, vilka vid ett sidant betraktelsesatt
pafordra uppmirksamhet, fortjina i detta sammanhang de sirskilt beak-
tande, som sammanhinga med statsbanornas behov av att #ga tillgang till
busslinjer foér samordning av den sparbundna trafiken med busslinje-
trafiken till ersiattande temporirt eller definitivt av tagdrift med bussdrift
eller for mojliggérande av ett alternativt anvindande av de bada trafik-
medlen 4 jdmlopande jarnvigs- och landsvigsstriackor. Vidare bor beaktas,
att busslinjetrafik i statsbanornas egen regi kan vara égnad att komplettera
trafiken a jamlopande jarnvagsstriackor och/eller leda trafikanterna till
det trafikmedel, som i det sirskilda fallet, nirmast ur statens jarnvigars
synpunkt, framstiar sasom mest ekonomiskt. Fér postverkets del torde dess
till busslinjetrafiken knutna speciella intressen alltjaimt hinféra sig till
de sirskilda mojligheter till postféring inom helt eller till évervigande del
jarnvigslosa omraden i vart land, som denna trafik oppnar. Foér bade
statsbanornas och postverkets vidkommande lirer det rent ekonomiska
intresset till en del Overensstimma med det intresse, som de enskilda
foretagarna pi omradet foretrida. De av de statliga verken trafikerade
busslinjerna torde namligen numera — med reservation for viss, frimst av
postverket bedriven trafik i stort sett i vad avser trafikantunderlag,
driftkostnader och andra pa rorelseutfallet inverkande faktorer, bortsett
frAn vissa skatter, foga skilja sig fran genomsnittet av de av de enskilda
foretagen trafikerade busslinjerna.

Vid sina 6vervdganden, hur ett samspel mellan statliga och enskilda in-
tressen — med beaktande jamvil av de hiar i korthet presenterade spe-
ciella intressen som for statens jarnvagars och postverkets del anmila sig
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i forevarande sammanhang — kunde tinkas ordnat inom trafikbolagens
ram, syntes vid utredningens prelimindra 6verviganden av dessa fragor
en framkomlig vig mojligen vara att — med fasthallande av tanken pa spe-
ciella trafiktillstind for trafikbolagens del och med avgrinsning av om-
ridena for respektive bolags verksamhet pa i huvudsak ovan angivna sitt
— nybilda regionala trafikbolag antin gen sa, att varje foretag, privat-
agt eller statséigt, ingar i gemenskapen med virdet av sina till respektive
busslinjer knutna tillgangar och erhaller aktier i trafikbolaget i proportion
till de tillskjutna virdena, eller — om och i den man férekomsten inom
trafikbolagets verksamhetsomriade av andra trafikmedel av linjekaraktir
| dartill féranleda — sd, att foretridarna for dessa beredas méjlighet att fore
| eller i samband med bolagsbildningen férvirva annat eller andra bussféore-

tag, som eljest kunde med egna virden inga i trafikbolaget, for att tillfor-

sikras dominans i detta. Oavsett, huruvida respektive trafikbolag erhaller

den ena eller andra uppbyggnaden, béra lokala intressen, representerade
av bl. a. kommuner och féretridare for trafikant-, handels- och nirings-
intressen, beredas tillfille att ekonomiskt medverka i bolagen och dela
ansvaret for deras skotsel.

Innan busslinjeutredningen kunde gripa sig an med nagot detaljarbete
betriffande de komplicerade och svarbemiistrade fragestillningar, som en
sddan 16sning aktualiserar, mera mahinda sdvitt trafikbolagen angar &n
betraffande behovet av en for dessa avsedd central organisation, fann ut-
redningen pakallat att gora bruk av den i direktiven inrymda befogenheten
att hos Kungl. Maj:t gora framstillning om de utvidgningar av dessa, som
under arbetets ging kunde visa sig erforderliga. Vid denna tidpunkt under
utredningens arbete hade 1947 ars jarnviigsutrednings betinkande jamte
darover avgivna remissyttranden redan lagts till kommunikationsdeparte-
mentets handlingar, synbarligen med féranledande av den omstindigheten
att 1951 ars riksdag i skrivelse den 1 december 1951, nr 365, i anledning
av vickta motioner hemstillt om allsidig utredning av de statliga foretags-
formerna.*

Sedan 1953 ars trafikutredning tillsatts, ansag sig busslinjeutredningen
av naturliga skél férhindrad att vidare arbeta med den 16sning av de under
punkterna 1), 8), 10) och 11) i direktiven berérda fragestillningarna, som
tillskapandet av regionala trafikbolag kunde innebira, varfér nagon fram-
stillning om utvidgning av utredningsuppdraget ej heller gjordes. Utred-
ningen har emellertid ansett befogat, att i detta delbetinkande redovisa
ovanberérda delar av sitt utredningsmaterial dvensom sina preliminira
overviganden betriffande denna alternativa 16sning.

Att en 16sning av nyssnimnda fragestéllningar i enlighet med utredningens

! Utredningsmin tillkallade den 30 juni 1953. Direktiven for utredningen aterfinnas
i 1954 ars riksdagsberittelse (I Fi 33).
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i detta kapitel redovisade dverviiganden redan pi principdiskussionens sta-
dium erbjuder patagliga svarigheter, stod klart for utredningen. For en
narmare bedémning av mojligheterna att inom trafikbolagens ram &aviga-
bringa en samverkan mellan statliga och enskilda intressen innefattade ej
heller det vid denna tidpunkt av utredningen sammanbragta materialet
erforderligt underlag. Utredningen ansag sig emellertid bora rikna med,
att aterkallelseinstitutet kunde fa en #indrad utformning och innebérd, i
huvudsaklig Gverensstimmelse med vad i femte kapitlet féreslagits, och
att dirmed en visentlig forutsittning fér genomforandet av denna alter-
nativa 16sning i sinom tid skulle vara foér handen. Denna lésning kan
namligen enligt utredningens uppfattning néppeligen i praktiken genom-
foras, med mindre aterkallelseinstitutet jimkas. Aven om nagon befogad
erinran icke kan framstillas vare sig mot de tillstandsbeviljande myndig-
heternas tolkning av gillande bestimmelser om aterkallelse av trafiktill-
stand eller mot det begrinsade bruk, de gjort av stadgandet i 19 §, har
dock sporsmaélet om deras medverkan i arbetet med ordnandet av linje-
trafiken under giltighetstiden for 1940 ars forordning underkastats andra
aspekter. Sa har fallit blivit icke minst darigenom, att den statliga foretag-
samheten pa busslinjetrafikens omride under denna tid expanderat i be-
tydande omfattning. Vidare hava efter ikrafttradandet av 1940 ars forord-
ning for enskilda juridiska personer tills vidare géllande tillstand att be-
driva busslinjetrafik meddelats i en utstrickning och for vissa bussféretags
del jamvil i en omfattning, som uppenbarligen icke férutsigs vid tiden
for forordningens tillkomst. Denna tillstdndsgivning, som i och for sig
varit motiverad ur skilda limplighetssynpunkter, har pa ett sitt, som de
tillstandsbeviljande myndigheterna synbarligen icke alla ginger vid till-
standsgivningen foérutsett, kommit att forsvAra mdjligheterna att senare
disponera over dessa pa obegrinsad tid géllande trafiktillstdnd, nér sa ur
effektivitets- och rationaliseringssynpunkt eller eljest kan vara i det all-
miénnas intresse pakallat. I detta delbetinkande har framhallits, att gél-
lande stadgande i 19 § férordningen icke ir limpat for anvéndning, da
det giller att soka komma till ritta med bl. a. de patagliga och i vissa fall
allvarliga svarigheter, som overlatelser av andelsritter i tillstdndshavande
enskild juridisk person stundom valla de tillstindsbeviljande myndigheterna
med avseende & fullgorandet av deras skyldighet att verka for ett indamals-
enligt ordnande av busslinjetrafiken. I férevarande sammanhang bor emel-
lertid beaktas att, da 1940 ars férordning forarbetades, en utveckling mot
en si omfattande tillstindsgivning for enskilda juridiska personers del,
som under 1940-talet blev fallet, ndppeligen kunde férutses. Mot denna
bakgrund torde avsaknaden i motiven av nirmare uttalanden angaende
tillampningen av bestimmelsen i 19 § i férordningen om aterkallelse av
trafiktillstind »nir med hiansyn till trafikens dndamélsenliga ordnande
eller eljest synnerlig anledning dirtill forekommer» jdmvil bora ses. Darest
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utredningens férslag om provning av overlatelser av andelsratter i till-
stindshavande juridisk person genomféres, kan givetvis den fragan stillas,
huruvida en dndring av aterkallelseinstitutet kan vara av behovet pakallad.
Dirvid bor emellertid beaktas, att, oavsett huruvida linjetrafikens bedrivan-
de befinnes béra i framtiden regleras genom en lagstiftning av i huvudsak
det slag, som den nu gillande, eller genom bestdmmelser, innefattande en
omlidggning av sittet och villkoren fér linjetrafikens bedrivande i anslut-
ning till utredningens skisserade alternativa forslag, de tillstandsbeviljande
myndigheterna bora dga tillgang till ett effektivt och i sjilva forfattningen
till sin innebérd klargjort medel for att, di en omreglering av denna trafik
ur allmén synpunkt framstir som synnerligen angeligen, kunna hivda det
allmdnnas ansprik pa #dndamalsenlighet med avseende & linjetrafikens
ordnande.

Detta betinkande redovisar i andra t. o. m. sjitte kapitlen den med
direktiven avsedda 6versynen av de bestimmelser i 1940 ars foérordning
vilka — nirmast ur synpunkten av busstrafikens dndamalsenliga ordnande
— verkstillts av utredningen. Som ovan i detta kapitel framhallits, kan
méhinda en dndrad organisation och gestaltning av busslinjetrafiken i rikt-
ning mot storre féretagsenheter — déarest jamvil 19 § i forordningen dndras
— innebédra ett alternativ till de i detta betinkande i &6vrigt foreslagna
reformerna betriffande 1940 érs férordning, i de avseenden denna i enlighet
med direktiven nu varit foremal for 6versyn. Aven om, frimst med hinsyn
till busslinjernas nuvarande och ofta mindre rationella uppdelning pa
skilda statliga och ett stort antal enskilda féretag samt gillande férordnings
gransdragning mellan person- och godstrafik, busslinjeutredningens ut-
arbetade reformforslag icke mojliggoér en mera genomgripande losning av
busslinjetrafikens effektivitets- och rationaliseringsproblem, innefattar
detta forslag i allt fall enligt utredningens mening en numera behéovlig
komplettering av 1940 ars forordning, en komplettering som jiamvil torde
kunna genomféoras, utan att de principer, som iro grundliggande for for-
ordningen, i nagot avseende triadas for nira.




Sammanfattning

For stillningstaganden fran de tillstindsbeviljande myndigheternas sida
till savil fragor om skiligheten av tillimpade eller begirda taxor som andra
sporsmal betriffande busstrafikens ordnande erfordras insyn i bussféreta-
gens ekonomi. Den enskilde trafikutovarens intresse av skydd foér sina i
handelsbockerna dokumenterade affiarsférhallanden bor darfor underord-
nas det allméinnas intresse av en i alla avseenden vélordnad busstrafik. Den
for andamalet erforderliga insynen kan vinnas, direst respektive trafik-
utovare aliaggas att arligen till vederborande myndighet inkomma med vissa
uppgifter angdende rérelsen. Utredningen har upprittat utkast till héarfor
erforderligt uppgiftsformulir. Dessa anknyta till eller méjliggéra anvénd-
ning av de vid avgivandet av allmin sjilvdeklaration for rorelse begagnade
formuliren. Da behov uppkommer av mera detaljerade upplysningar om de
ekonomiska forhallanden, under vilka ett bussforetag arbetat och arbetar,
skola de trafikutvare, som foéra handelsbocker, jamvil vara pliktiga att vid
anfordran halla bokféringen tillgénglig for tillstindsmyndigheten.

Utredningen anser icke en for samtliga eller viss grupp av bussforetag
enhetlig bokforing vara av behovet pakallad, darest utredningens férslag
om insyn i bussféretagens ekonomi genomféres.

Alltsedan prisstoppet inférdes hava de tillstandsbeviljande myndighe-
terna de facto varit avkopplade fran ansvaret fér och bestyret med bestam-
mandet av befordringsavgifter i yrkesmissig biltrafik. Enligt utredningens
mening bor for busstrafikens del en atergang till det fore prisstoppets in-
forande radande systemet med avseende & taxesdttningen, innebidrande att
de tillstandsbeviljande myndigheterna i alla avseenden hade att besluta om
taxorna, icke ske. I stillet bor for denna trafik ett lampligt antal normaltaxor
uppgoras. Dessa bora satillvida bliva foremal for beslut av vederborande
tillstaindsbeviljande myndighet, att myndigheten bestimmer, vilken typ av
taxa, som i det sirskilda fallet skall faststillas.

Biltrafiknimnden bor sasom centralt taxeorgan tillféras foretagsekono-
misk expertis.

Nagon undersokning av busstrafikens 16nsamhet i och fér bedémning och
avviigning av befordringsavgifterna har aldrig verkstallts. Utredningen fore-
slar att en taxekommitté tillsittes med uppdrag att verkstilla en under-
sokning angaende busstrafikens lénsamhet. Sedan denna utredning verk-
stallts, bor kommittén uppgora forslag till sidana normaltaxor, som ovan
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nimnts. Kommittén bor darvid beakta jamvil de speciella taxeproblem,
som anmala sig, da samtrafik olika busslinjer emellan anordnas.

Utredningen anser, att all busslinjetrafik i egentlig mening och av nigon
betydelse bér bedrivas av aktiebolag dvensom att beviljande av trafiktill-
stand for aktiebolag later sig vil férena med 1940 ars foérordnings syfte,
direst det allminna dérvid at sig bevarar mojligheten att fortlopande sorja
for busstrafikens andamalsenliga ordnande och framtida gestaltning. Denna
mojlighet stadr det allmidnna till buds, da tillstind lamnas fysisk person.
Samma mdjlighet kan for nérvarande icke anses vara for handen i friga
om juridisk person. Tillstindsmyndigheterna kunna ej heller fér nirva-
rande i samband med overlatelser av andelar i tillstindshavande enskild
juridisk person utéva nigon kontroll av de goodwillersattningar, som dér-
vid komma i fraga.

Utredningen anser, att atgirder nu bora vidtagas for mojliggérande av
provning av oOverlatelser av andelsritter i tillstindshavande enskild juri-
disk person. Denna kontroll bor till sina verkningar forsitta tillstindsmyn-
digheterna i samma liage, som de hava gentemot den fysiska personen sisom
tillstindshavare. Utredningen féreslar i detta syfte lagstiftning om sadan
overlatelseprovning. Betraffande innehéllet i den foéreslagna lagen héan-
visas till den under rubriken “Forfattningsforslag” intagna texten.

Direst det dndamal, som avses skola vinnas med lagstiftningen, skall
kunna uppnés, méaste den foreslagna lagen goras tillamplig jamvil & fore
lagens ikrafttridande meddelade tillstind for juridisk person att bedriva
busslinjetrafik. Detta syfte har ansetts kunna vinnas genom att i 6vergéngs-
stadgandet till de av utredningen féreslagna dndringarna i och tillaggen till
1940 ars forordningar intaga en bestimmelse av innehall, att samtliga nu
géllande tillstand till trafik med omnibus, vilka meddelats enskild juridisk
person, skola efter en tid av tre ar fran dagen for forfattningens ikraft-
tradande upphdra att gilla, sdvida icke vederbérande tillstindsbeviljande
myndighet annorlunda férordnar. Innan trafiktillstinden upphéra och
ersittas med nya, i enlighet med den foreslagna lagen meddelade trafik-
tillstdnd, bor stillning tagas till aktuella samordnings- och rationaliserings-
sporsmal for busslinjetrafikens del och hithérande fragor beaktas, d4 nya
trafiktillstind meddelas.

Utredningen finner icke skil framligga forslag om godkdnnande av sar-
skild forestdndare for busstrafikrorelse, som bedrives av juridisk person.

Stadgandet i 19 § och bestdmmelserna i 12 § andra stycket tredje punk-
ten 1940 ars forordning mojliggora endast i mycket begrinsad omfattning
for busstrafikens del ingripanden fran de tillstindsbeviljande myndigheter-
nas sida i syfte att dviigabringa sddan omreglering av busslinjetrafik, som
ur effektivitets- eller rationaliseringsynpunkt eller eljest kan vara av all-
mint behov pékallad.

Utredningen foreslar vidgade befogenheter i detta avseende for de till-

9 — 52381
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stadndsbeviljande myndigheterna. Di trafiktillstind aterkallas, skall myn-
digheten enligt utredningens forslag jamval dga befogenhet att foreskriva
skyldighet for det foretag, som far o6vertaga trafikrorelsen, att bereda den
forre tillstandshavaren skilig ersdttning for saktillgidngar och virden av
immateriell art.

I betinkandets sjunde och sista kapitel redovisar utredningen vissa av
utredningen fére det 1953 ars trafikutredning tillsattes gjorda undersok-
ningar och 6verviaganden betriaffande en alternativ 16sning av de med linje-
trafikens ordnande sammanhéngande effektivitets- och rationaliserings-
sporsmalen.




Reservation av ledamoten Gradin

Enligt direktiven for busslinjeutredningen har utredningen fétt till upp-
gift att bl. a. 4stadkomma siddana lagbestimmelser i forordningen om yr-
kesmissig biltrafik att prisjobberi vid 6verlatelse av busslinjer forhindras.
De nu gillande bestimmelserna i hithérande hinseende har icke ansetts
tillrackligt effektiva. ‘

Aven om det kan konstateras att i enstaka fall visst prisjobberi har fore-
kommit, torde man med fog kunna siga, att nimnvirda férutsittningar
harfor inte foreligger, sedan de villkor, under vilka busstrafiken arbetar,
numera genom kostnadsstegringar och trafikantbortfall blivit avsevart
simre an tidigare. Jag delar dock utredningens majoritets uppfattning att
det bor lagstiftningsviigen ordnas si, att mdojligheterna till ett osunt ut-
nyttjande, i oskiligt vinningssyfte, av linjetrafiktillstinden elimineras. Det
synes mig dock rimligt att man héarvid foreslar atgirder som icke bliva
alltfor betungande for det enskilda bussforetaget.

Grunden till uppkomsten av patalade overpriser dr, som framhalles i
direktiven, svarigheten att ritt avviiga taxorna for busstrafiken. Erhaller
man en ur olika synpunkter vil avviagd taxa, som i normalfallet ger ett
skiligt utbyte for bussféretagen och samtidigt lamnar allmanheten méjlig-
het att utnyttja bussforetagens tjdnster for ett pris som i forhallande till
andra trafikmedel ar rimligt for transportuppdraget, har man natt asyftat
mal. '

Principerna for taxesittningen maste darfoér vara det primira vid ldsan-
det av denna friga. Det sitt som utredningen foreslagit for att Astadkomma
skiilliga taxor har jag i huvudsak icke nigot att erinra emot. Jag finner
det silunda lampligt att en Gversyn av principerna fér taxesittningen fore-
tages genom en kommitté, vari dven representanter for bussforetagen ingar,
avensom att biltrafiknidmnden far till sig fér detta indamal knyta en fore-
tagsekonomiskt skolad expert. For att en sddan dversyn skall kunna verk-
stillas erfordras mahinda vissa uppgifter angdende de ekonomiska for-
héllandena inom bussféretagen, eventuellt inhimtade genom stickprovs-
undersokningar. Frigan hidrom boér emellertid Gvervidgas av den ovan-
nimnda taxekommittén och nigon anledning att nu taga stillning hirtill
finns inte.

Motiv for att aldgga bussforetagen en si omfattande fortlépande uppgifts-
skyldighet som majoriteten foreslagit i kap. 3 finnes darfor inte heller.
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Sadan uppgiftsskyldighet skulle endast medfora besvir och merarbete for
bussforetagen utan att négra férdelar hiarav vore att vinna. Det torde vara
fullt tillriackligt att det foreskrives, att bussforetag ar skyldigt 1dimna dylika
uppgifter, d4 dessa dro av avgorande betydelse for bedéomning av nagot
forhéllande som har samband med framstillning om dndrad taxa, justering
av turlistor, nedldggning av trafik m. m.

Astadkommer man taxor, som éro tillfredsstdllande dels frdn de ekono-
miska synpunkter som bussféretagen kan anses berittigade att hivda, dels
ock med tanke pa den resande allminhetens berattigade krav pa skaligt
pris for transportuppdraget, torde risken for prisjobberi, i den mén sidan
risk alltjaimt kan anses foreligga, helt forsvinna, enir en forstdndig koépare
knappast betalar mer for en rorelse &n som motiveras av det utfall rorelsen
kan beridknas ldmna.

Jag finner under sidana forhéllanden dven den foreslagna overlételse-
kontrollen av andelar i juridisk person helt 6verflodig och nigon anledning
att foreskriva sirskilda bolagsformer for dylika foretag forefinnes sadlunda
icke heller. Ett realiserande av dessa forslag skulle endast ha till £61jd att
trafikforetagens kreditmojligheter avsevirt forsamrades. Undantagsbestam-
melser av liknande art saknas for andra néringsgrenar och skulle, om de
inférdes hir, bringa bussfortagen i en synnerligen ogynnsam sirstillning.

Utredningsmajoriteten forordar dven saddan dndring av 19 § férordning-
en om yrkesmissig biltrafik att tvangsoverlatelse av trafikrorelser skall
kunna ske. Utredningsmajoriteten formenar, att dylik éndring av bestim-
melserna ir nodvindig for att i vissa fall adstadkomma samordning och
rationalisering av busslinjetrafiken.

Emellertid ger redan nuvarande bestdmmelser helt tillfredsstillande moj-
ligheter att avigabringa samordning pé frivillighetens grund. Ett gott exem-
pel hiirpa ir den av Norrlandskustens Trafikférening u. p. a. organiserade
»Samtrafik Norrland”, i vilket ett 50-tal bussforetag samt Postverket ingar
och som omsluter nistan hela omradet frin Sundsvall i soder till nord-
ligaste Norrbotten samt omfattar inemot 300 stationer.

Jag finner salunda den foreslagna éndringen av 19 § overflédig ur syn-
punkter av trafikens rationella ordnande. Diremot skulle den helt lamsla
det privata initiativet pa4 detta omridde genom att skapa osikerhet och
otrygghet for den enskilde i hans niringsutévande och forsvara all mera
langsiktig foretagsplanering.
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Bilaga nr 1.

Detta formuldr anvindes endast
b"etraffande "sédan bussrore%se, en den 25 oktober 1940 om yr-
for vilken rédkenskapsavslutning
medelst vinst- och férlustkonto
ej agt rum.

Formular 1. Uppgifter att avlamnas ar 195

jamlikt 31 § 2 mom. férordning-

kesmissig automobiltrafik m.m.

Till Lansstyrelsen i ldn.

Statens biltrafiknamnd.
Till fullgérande av vederborlig uppgiftsskyldighet betriffande

(innehavares namn resp. firma)

overlamnas hérmed kopia av de bilagor enligt formuldr nr 7 a och 7 b, vilka
fogats vid den allminna sjalvdeklarationen for innevarande ar, dvensom avskrift
av utgidende balanskonto for redovisningsperiodens slut.*

Dérjamte lamnas foljande uppgifter.

Kontanta bruttointikter av personbefordran uppgingo under re-
dovisningsperioden till kr., varav
4 linjetrafik beldper

1)

2)

1)

2)

a bestallningstrafik beloper

Kontanta bruttointikter av godsbefordran uppgingo under redo-
visningsperioden till kr., varav
4 linjetrafik beloper

4 bestillningstrafik beloper

Forenings- och liknande avgifter till branschorganisation under
redovisningsperioden uppgingo till

Bostads- och
postadress:

Telefonnummer: ............

Anvisningar.
Redovisningsperioden &verensstimmer med beskattningsir resp. rikenskaps-
ar enligt den allminna sjélvdeklarationen.
Blanketten skall, vederborligen ifylld och forsedd med bilagor, inséndas till
tillstAindsmyndigheten samtidigt ddrmed att allmén sjalvdeklaration avgives.

1 Skyldighet att bifoga avskrift av utgidende balanskonto giller endast bokforingsplik-

tiga rorelseidkare.




Formuldr nr 2.
Detta formulir anvéndes endast Uppgifter att avlamnas ar 195
"'betréiffande bussrorelse med jamlikt 31 § 2 mom. férordning-
ordnad bokféring, som avslu- en den 25 oktober 1940 om yr-
{ats medelst vinst- och férlust- kesmissig automobiltrafik m.m.
konto.
Till Lénsstyrelsen i lan.

Statens biltrafiknamnd.

Till fullgérande av vederborlig uppgiftsskyldighet betriffande ..............

.......................................................................
.......................................................................

(innehavares namn resp. firma)

overlimnas hirmed kopia av de bilagor enligt formuldr nr 8 a och 8 b, vilka
fogats vid den allméinna sjdlvdeklarationen for innevarande ar, dvensom avskrift
av vinst- och férlustkonto samt av uigdende balanskonto.

Déarjamte lamnas for redovisningsperioden uppgifter enligt omsidende speci-

fikation.
................................ den ... ... 195
PTG R e el o ST ¢ S A
Bostads- och
postadress: fa et RN 1o S e, 0
TelefoDDUMNINET: o et o s sis oo iaiafereois
Specifikation.

1) Kontanta bruttointikter av personbefordran uppgingo till ...... kr., varav
LR a0 [ o9 U ooy REIS I e s S o A S S S O S kr., och
debestiliningsteafik Theloperad i Ur St S ohle o sEoetetslats s s s s sts kr.

2) Kontanta bruttointékter av godsbefordran uppgingo till ........ kr., varav
AR D etr il Del O P e e e T o e Sets Mt i o 2s o s 8 uieaitel o5 o (b b1 oy oy s il kr., och
asbestiliningstrafik i belOper oy it hion ol Sanis st i s il kr.

3) Ingdende varufordringar for utférda transporter m. m.

A ToT BBl 4 51 it b o A O 5 S e s D e e G kr.

4) Utgdende varufordringar for utférda transporter m. m.

DU TR 3o b 0 s B e o s 1 s O 0 T A D O GO A o kr.

5) Ingdende skulder fér varor och i forskott betalade rabattkort
T T s [ R T s e S e S L B e SR TR e g kr.

6) Utgdende skulder for varor och i forskott betalade rabattkort
T A R A Syt a2, M TGS LA . e i kr.

7 ingaiide fager ut gionde i et S n Rt B R S kel kr.

8 UtgRE Ingery utgiorde: ey L it p i o U it it o, kr.

9) Kontanta utgifter for anskaffning av drivmedel, gummi, m. fl. for-

Brukfhpsartiklar utglorde’ ... .oeceeninecoeosis e o o sieassible




10) Kontanta utgifter fér hyror, ridnta 4 lanat kapital, avléningar,
pensioner, forsikringsavgifter och andra kostnader fér personal,
som &r eller varit anstilld i rorelsen (inriknat naturaférmaner),
brinsle, kraft och belysning, reparations- och underhillskostnader,
kontorskostnader, automobilskatt, forsikringsavgifter fér anvind
egendom m. m. utgjorde
Lén till styrelse samt verkstillande direktér och andra féretags-
ledare (avser endast aktiebolag och ekonomiska féreningar)
utgjorde
Forenings- och liknande avgifter till branschorganisation
utgjorde

Anvisningar.

1) o
2) se formulir nr 1.




Bilaga nr 2.

Till Herr Statsrddet och Chefen
for Kungl. Kommunikationsdepartementet

I en till Kungl. Maj:t stdlld skrivelse den 30 juni 1949 anforde busslinjeutred-
ningen i underdénighet bl. a. féljande.

Av den undersokning, som utredningen dittills verkstillt, angdende bl. a. an-
talet overlatelser av busslinjetrafik och storleken av de ersittningar, som er-
lagts i samband med siddan oOverlatelse, har framgitt, att enskilda foretagare i
omkring 40 fall 6verlatit sin rorelse pa ett nybildat aktiebolag under foretagarens
ledning. Déarvid torde i ett flertal av fallen vederbdrande foretagare ha asyftat
att genom bolagsbildning sdka eliminera de sasom ovissa beddmda betingelserna
for rorelsens fortsatta bedrivande av fysisk person. I nigot 6ver 100 fall har
forviarvet gjorts av redan befintliga trafikaktiebolag i syfte bland annat att ut-
O0ka rorelsen. I ett par fall har kunnat konstateras, att foretagaren forst overlatit
sin rorelse pa ett av foretagaren bildat aktiebolag, pa vilket trafiktillstindet
overflyttats, och darefter Overlatit aktierna eller i vart fall aktiemajoriteten pa
annan. Genom niamnda forfaringssitt har kontroll av overlatelsen och de dar-
med forknippade villkoren omdjliggjorts. Avtalsslutande kontrahenter ha jim-
vil varit beredda att tillgripa ndmnda forfaringssitt, diarest overlatelse av trafik-
tillstdndet till koparen icke skulle komma att godkinnas. — De inkomna upp-
gifterna visa dven, att sirskild ersittning for trafiktillstindet sdsom sadant i re-
gel utgatt, i manga fall med anmarkningsvért hoga belopp. — De indirekta 6ver-
latelser av foretag, som skett genom forsidljning av andelar i den foretaget dgan-
de juridiska personen, ha sjdlvfallet undandragit sig nirmare undersokning. Att
sddana Overlatelser dock icke varit sillsynta har kunnat utldsas bl. a. ur de
i aktiebolagsregistret intagna uppgifterna om bolagens styrelseledaméter och
innehav av aktier i fraimmande bolag. — Undersokningen visar, att det redan
forut paborjade overforandet av busslinjer fran fysiska till juridiska personer
under den tid undersékningen avser (1940—31/5 1949) fortgatt och dven nagot
stegrats. Utan att nu vilja géra nagot uttalande om onskvirdheten eller icke-6nsk-
virdheten fran det allmidnnas sida av ett 6verforande fran fysiska till juridiska
personer av busslinjer, vill utredningen under papekande av den radande ten-
densen framhalla den svarighet, som kan uppsta vid ett inférande av kontroll
av villkoren vid Overlatelser av andelritter & juridisk person, som driver buss-
linjerorelse. D4 det dessutom torde kunna férmodas, att de for utredningens
arbete givna direktiven blivit allmént kénda av dem, vilkas n#ring dirav bero-
res, och i anledning hirav 6kad bolagsbildning kan vara att forvinta, kan, om
icke atgdrder snarast vidtagas, en reglering av forevarande sporsmal ytterligare
forsvéras, ja kanske i realiteten omojliggoras. Arbetet med lagstiftning pa fore-
varande omrade kan forviantas pagd énnu en tid. Utredningen vill darfor uttala
onskvirdheten av ett provisoriskt vidtagande av siddana atgirder, att icke re-
sultatet av utredningen dventyras. — For nidrvarande torde tillstdnd for juridiska
personer att utova busslinjetrafik regelméissigt lamnas tills vidare. Dérest till-
stdnd i stillet lamnades for viss begridnsad tid, forslagsvis 3 ar, skulle kontroll
kunna erhéallas 6ver de for juridiska personer meddelade trafiktillstinden och
dérigenom svarigheter vid det forevarande lagstiftningsarbetet undanrdjas. I
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fall, dir meddelande av tillsvidaretillstind icke kan tidnkas forsvira en kommande
reglering, bor likvél sddant tillstdnd alltjaimt kunna limnas. Utredningen avser
fraimst det fall att 6nskad rationalisering av en trafikrérelse n6dviandiggor exempel-
vis kapitaltillskott genom bolagsbildning och garantier mot misshruk kunna sigas
vara for handen. — Utredningen far darfor iunderdanighet hemstilla, att Eders
Kungl. Maj:t ville utfdrda cirkulidrskrivelse till statens biltrafiknimnd, Overstét-
héallarambetet och lénsstyrelserna av innehéll, att under den tid arbetet med
Oversyn av bestimmelserna i K. F. 25/10 1940 angiende yrkesmaissig automobil-
trafik m. m. pagar, tillstdnd till utévande av linjetrafik fér personbefordran med
omnibus i princip skall limnas juridisk person icke tills vidare utan endast
for viss begrénsad tid, hogst 3 ar; dock att trafiktillstind undantagsvis mé lim-
nas tills vidare i de fall dar agaren av ett busslinjeforetag 4ar nodsakad att for
rationalisering av rorelsen tillgripa bolagsbildning for att f4 nodiga medel till
rationaliseringen samt rationaliseringsplan ingivits till vederbérande myndighet
och att denna i samband med proévningen av frigan om tillstindsgivning god-
kénts.

I skrivelse den 2 december 1949 till busslinjeutredningen har Kungl.
Maj:t med anledning av framstillningen férordnat bl. a., att vederbérande till-
stindsbeviljande myndigheter tills vidare icke ma fér juridisk person meddela
tillstdind till utévande av linjetrafik for personbefordran med omnibus eller
tillstdnd att fran fysisk person overtaga dylikt tillstind utan féregiende remiss av
drendet till, forutom eljest forfattningsenligt ifrigakommande myndigheter och
sammanslutningar, busslinjeutredningen; dock att inhimtande av yttrande fran
utredningen -icke skall vara erforderligt i fall, varom férmiles i 11 § férord-
ningen angiende yrkesmissig automobiltrafik m. m.

I anledning av vad sdlunda foérordnats, ha de tillstindsbeviljande myndighe-
terna remitterat drenden av ovan angivet slag till busslinjeutredningen for ytt-
rande. Hittills har utredningen avgivit yttrande i 359 drenden. Dirvid har ut-
redningen i 105 drenden hemstillt, att vederborande trafiktillstind matte bliva
tidsbegriansat. Av sistnimnda #drenden hava 18 avsett siddana fall, dir vederbo-
rande trafikutévare varit fysisk person och ombildat sitt foretag till att i fort-
sittningen drivas i form av ett aktiebolag eller handelsbolag under hans ledning,
och 18 sidana fall, dér ett trafikutovande aktiebolag fran annan person forvirvat
trafiktillstind. Aterstdende 69 drenden hava — med undantag fér nagra fa fall,
som gillt ansdkningar fran industriforetag om tillstdnd till linjetrafik foér trans-

port av foretagets personal mellan bostadsorten och arbetsplatsen — avsett an-
sokningar fran trafikutovande aktiebolag eller kommanditbolag om utdkning av
tidigare bedriven linjetrafik till nya vigstrickor. Ovriga drenden — i vilka ut-

redningen icke ansett skél foreligga till tidsbegrinsning av trafiktillstinden — hava
avsett ansokningar fran trafikutovande juridiska personer om utékning av linje-
trafiken till eller 6vertagande av siddan trafik & vigar, som helt legat inom ve-
derborande trafikfoéretags naturliga trafikomridde och anledning till rationalise-
ring av trafikférhéllandena inom omrédet icke ansetts foreligga. I de irenden,
i vilka utredningen foreslagit tidsbegrédnsat trafiktillstdnd, ha de tillstindsbevil-
jande myndigheterna — i den mén tillstind 6verhuvudtaget beviljats — foljt ut-
redningens rekommendation angiende tidsbegrinsningen utom i 22, i vidfogade
forteckning' redovisade fall, i vilka tillstdndet i stillet forklarats gilla tills vidare.
Av sistnimnda fall hava 7 avsett sidana, dér trafikutdvaren varit fysisk person
och ombildat foretaget till att i fortsiittningen drivas i form av aktiebolag eller

1 Har utesluten.
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handelsbolag, och 5 sidana, dir trafikutévande aktiebolag fran annan person for-
vérvat trafiktillstind, samt 10 sidana, dir friga varit om ut6kning av trafikut-
dvande aktiebolags linjetrafik till nya vigstriackor.

I — sasom ovan framgir — nira en tredjedel av de till utredningen remitte-
rade #rendena har utredningen ansett skél foreligga till tidsbegrdnsning av tra-
fiktillstinden. Utredningen har anledning formoda, att, direst de tillstindsbe-
viljande myndigheterna icke skulle hava &lagts inhamta yttrande frin busslinje-
utredningen i de foreskrivna fallen, myndigheterna ifriga under den gingna
tiden skulle ha haft att préva ett betydligt stérre antal #renden, &n vad nu varit
fallet, angdende Overférande av trafiktillstdnd fran fysisk person till nybildat
aktiebolag under den forutvarande trafikutévarens ledning. Sedan busslinjeut-
redningens synpunkter pa dylika #renden blivit mera allmént kinda bland tra-
fikutovarna, har den omstindigheten att en fysisk person, som innehar trafik-
tillstand gillande tills vidare, vetat att tillstindet vid overlitelse av detsamma
till ett aktiebolag kunde komma att tidsbegrénsas, av allt att doma verkat him-
mande pa dylika dverlatelser. Detta tyder pa att det alltjamt i atskilliga fall, dar
mnnehavaren av trafiktillstdnd ir fysisk person, forefinnes ett intresse att over-
flytta trafiktillstand till juridisk person. Anledning synes foreligga till antagande,
att innan dnnu beslut fattats angiende reglering av hithérande fragor de tillstdnds-
beviljande myndigheterna kunna komma att aterknyta till tidigare praxis betrif-
fande giltighetstiden for beviljade trafiktillstind 4ven i de fall, dar det ur de
intressen, som i férevarande sammanhang bora tillvaratagas, skulle vara énskvirt
att tillstdndet tidsbegrinsades.

Utredningen har under férhandenvarande forhallanden med denna skrivelse
velat redovisa sitt hitintills med stéd av Kungl. Maj:ts ovannimnda brev utférda
granskningsarbete och de ytterligare synpunkter pa hithérande sporsmail, for
vilka ovan redogjorts.

Stockholm den 16 maj 1955.

0. Hulterstrém

/ Wilhelm Stoltz



Bilaga nr 3.

Tl Herr Statsrddet och Chefen

Jor Kungl. Kommunikationsdepartementet

Genom remissresolution den 8 maj 1950 har busslinjeutredningen anmodats
avgiva yttrande over ett av 1947 &rs jirnvigsutredning avgivet betinkande an-
géende statens jarnvigars organisation, del II. Med anledning hirav far buss-
linjeutredningen vérdsamt anféra féljande.

Busslinjeutredningen har icke funnit anledning ingd i granskning av betiin-
kandet i annan mén #n betriffande den diri férutsatta tillampningen pa det fore-
slagna statliga bilbolagets busslinjerérelse av de for statens jarnviagars busstrafik
for nérvarande gillande undantagen fran tillimpningen av vissa stadganden i
férordningen om yrkesmissig automobiltrafik.

Utredningen vill, innan utredningen ingar P4 en nidrmare granskning av forsla-
get i denna del, limna en framstillning av de i de skilda forfattningarna pa den
yrkesmissiga biltrafikens omride intagna stadganden, i vilka undantag fran
tillimpningen av resp. férfattning reglerats, och darefter redogora for tillkomsten
av de for statens jirnvigars biltrafik meddelade undantagsbestimmelserna.

Den reglering av den yrkesmissiga automobiltrafiken, som skedde genom 1906
| och 1916 ars férordningar om automobiltrafik, avsidg huvudsakligen att genom ett
system med tillstindsprovning &stadkomma sddan kontroll &ver trafiken att
sdkerhetsintresset blev tillgodosett. Fran férordningarnas tillimpning undan-
togs yrkesmissig automobiltrafik, som bedreves for statens rikning, enir det
syntes mindre lampligt, att tillstdnd till och villkor fér sadan trafik meddelades
av underordnad myndighet. I féljande forfattningar pA den yrkesmiissiga bil-
trafikens omridde kom emellertid regleringen av konkurrens- och trafiksamord-
ningssporsmélen att dominera. Jimvil dessa forfattningar medgavo undantag fran
deras tillimpning. Silunda féreskrevs i 1923 ars forordning, att férordningen
icke dgde tillimpning & staten tillhoriga for speciella militira #ndamal konstru-
erade fordon samt att, diirest betriaffande vissa andra statsverket tillhériga motor-
fordon undantag i sirskilt hinseende fran forordningen visades vara pakallat,
bestimmelser dirom skulle meddelas av Konungen. Enligt forfattningsforslaget
omfattade bestimmelsens andra led blott motorfordon, som anvindes uteslutande
inom jérnvigs- eller fabriksomréide eller annat dylikt inhiignat omréde. Andringen
tillkom péa forslag av vederbérande departementschef, vilken framhéll att undan-
tag férutom betriffande militira fordon méjligen kunde finnas i ett eller annat
hénseende pékallat betriffande vissa andra statens automobiler. 1930 ars for-
ordning inneh6ll undantagsbestimmelser, vilka i sak icke nimnvirt skilde sig
fran dem, som gillde enligt 1923 ars férordning. Den nu gillande forordningen av
4r 1940 upptager i § 2 ett stadgande av innehéll, att, direst betraffande viss yr-
kesmissig trafik undantag i sirskilt hinseende fran foérordningen visas vara pPa-
kallat, bestimmelser dirom skola meddelas av Konungen eller den myndighet
Konungen dértill forordnar. I forarbetena till forfattningen framhalles, att en un-
dantagsbestimmelse icke torde kunna undvaras, ehuru alldeles sirskilda skil
bora foreligga for att Kungl. Maj:t skall rubba den enhetlighet, som forfatt-
ningen avser att astadkomma.

Sasom i betinkandet anférts, erhollo statens jarnvigar sina forsta billinjer, de
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s. k. Dinglelinjerna, ar 1921. Kungl. Maj:t uppdrog némligen i brev den 9 decem-
ber 1921 at jarnvigsstyrelsen att bedriva trafik 4 vissa vigar inom Bohuslin och
att faststilla taxor for person- och godsbefordran & linjerna. I anledning av ikraft-
triadandet av 1923 ars forordning inkom jarnviigsstyrelsen till Kungl. Maj:t med
en skrivelse i vilken styrelsen bl. a. framhéll, att det syntes inkonsekvent, att
styrelsen skulle nédgas att hos linsstyrelse ansoka om tillstind att bedriva av
Kungl. Maj:t anbefalld linjetrafik, samt att styrelsen ansige det lampligast,
att styrelsen allt fortfarande finge #ga faststiilla taxor for befordringen, p& grund
varav styrelsen hemstillde, att Kungl. Maj:t métte forklara, att férordningens be-
stimmelser i friga om meddelande av sirskilt trafiktillstind samt faststillande
av taxa for person- och godshefordran icke skulle 4ga tillimpning pa linjetrafik,
som bedreves eller komme att bedrivas av styrelsen. Dessutom hemstillde sty-
relsen om vissa undantag frin férordningens bestimmelser i fraga om godkiin-
nande och efterbesiktning av automobil m. m. Framstillningen bifélls genom
Kungl. brev till styrelsen den 31 december 1923. I samband med utfirdande
av nya forfattningar, berérande den yrkesmissiga automobiltrafiken, gjorde jirn-
vigsstyrelsen fornyade framstillningar om enahanda undantag fran forfattnings-
bestiimmelserna, vilka framstillningar biféllos genom Kungl. brev till jarnvigs-
styrelsen den 3 oktober 1930, den 29 januari 1937 och den 28 juni 1941.

Den av statens jirnvigar i egen regi bedrivna busslinjetrafiken har, forutom
genom upptagande av ny trafik, kraftigt utbyggts genom linjeférvirv i samband
med overtagande av enskilda jarnvigar och genom inkép av busslinjer. Den 1
september 1949 trafikerades med omnibus i riket en total linjestricka av 99 054
km, varav pa statens jarnvigars biltrafik belopte 23 726 km och pa4 GDG biltra-
fik aktiebolag 7 319 km. De av statens jirnvigar dgda busslinjerna utgjorde allt-
s& mera 4n 1/3 av den totala linjelingden i riket. Till jamforelse m& némnas,
att statens jirnvigar vid ingdngen av ar 1941 trafikerade en linjestricka av blott
7 990 km.

De for statens jarnvigars busslinjetrafik gillande undantagsbestimmelserna
omfatta fér nirvarande ungefir 1/4 av hela rikets busslinjetrafik i linjekilome-
ter riknat. Direst, sisom i betinkandet foreslagits, den av statens jarnvigar ag-
da biltrafiken sammanféres till enhetlig drift i bolagsform och undantagsbestim-
melserna utstrickas att avse all bolagets busslinjetrafik, komma undantagsbe-
stiimmelserna att omfatta trafiken pa 1/3 av rikets busslinjeniit.

Genom utbyggnaden av statens jirnvigars busslinjenét, vilket numera torde
berora det overvigande flertalet av linen, har vil vunnits en samordning mel-
lan dessa busslinjer och anslutande jarnviagar dvensom mellan busslinjerna in-
bordes men samtidigt till f6ljd av de meddelade undantagsbestimmelserna for-
lorats de mojligheter till effektiv samordning mellan skilda bussforetag, som
avsigs att vinnas genom en enhetlig tillimpning pa samtliga bussforetag av
gillande forordning om yrkesmiissig automobiltrafik.

Det forsta hindret for en samordning torde vara den foreliggande olikheten i
fraga om tillstindsgivningen. Vil larer Kungl. Maj:t vid provning av framstall-
ning fran jarnviagsstyrelsen att 6ppna ny eller 6vertaga redan bedriven buss-
linjetrafik regelmaissigt lata fran vederboérande linsstyrelse infoérskaffa utredning
jamlikt 8 § i gillande forordning betrédffande den med framstédllningen avsedda
trafiken. Det torde emellertid ofta stilla sig svart att enbart med ledning av
handlingarna i #rendet bilda sig en tillforlitlig uppfattning om alla de olika
problem, som foreligga betriffade den i sammanhanget aktuella trafiken. Salunda
lirer man icke alla ganger kunna med visshet rikna med att utredningen giver
vid handen, huruvida och i vad méan behov av atgirder fér samordning av buss-
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linjetrafiken i orten pd lingre sikt kan anses foreligga. DA det hiar ofta giller
stdndpunktstagande till fradgor hur trafiken fér en ldngre tid framét bor gestal-
tas, faller det sig nimligen av naturliga skidl merendels svart att i ett remissyttran-
de redovisa samtliga de skil, pa vilka en ur det allmédnnas synpunkt limplig 16s-
ning av den berorda traktens trafikproblem bor grundas. For biltrafiknamnden och
lansstyrelserna, vilka ha att fortlopande folja busstrafiken och dess utveckling,
torde det stilla sig lattare 4n for Kungl. Maj:t att beakta dven andra #&n i hand-
lingarna direkt dokumenterade synpunkter pa trafikens framtida limpliga ut-
formning. Den pa sistnamnda myndigheter lagda uppgiften att verka for ett
indamalsenligt ordnande av den yrkesmissiga trafiken torde av nu anférda
skil i1 icke ovésentlig grad forsvaras dédrigenom att en stor del av busslinje-
trafiken undandrages dessa myndigheters avgorande genom den speciella till-
stdndsgivning, som innefattas i de av Kungl. Maj:t givha bemyndigandena for
jirnvigsstyrelsen att 6ppna eller Overtaga sadan trafik.

Vidare fo6ljer av undantaget fran géllande forordnings foreskrifter i fraga om
meddelande av sirskilt trafiktillstind jamvél, att jarnvigsstyrelsen sjialv #ger
faststilla turlista for den av statens jirnvigar utévade busstrafiken. Visserligen
lidrer styrelsen i sddana fragor taga kontakt med de enskilda trafikutévarna i av
trafiken berort omrade men nigon garanti for att vid turlistans faststillande jarn-
vigsstyrelsen tager hinsyn till trafikforetagens och deras trafikanters berétti-
gade 6nskemél foreligger icke. En viss risk maste pa grund hirav vara foér han-
den att avgoérandet av turlistefragor, i vilka jarnvigsstyrelsen och de enskilda
foretagarna hava motstridande intressen sker i en for den av styrelsen bedrivna
trafiken ensidigt gynnsam riktning. Héirvid kan det med fog antagas att 6nsk-
virda och av trafikanterna péafordrade atgirder fér samordning av turlistorna,
frimst med avseende pa anslutningstrafik, icke gar att avigabringa pa andra vill-
kor d4n dem som jiarnvigsstyrelsen uppstilla och som icke alltid tillfredsstilla de
berittigade lokala 6nskemadlen.

Givet ér, att det for jarnviigsstyrelsen har den stdrsta betydelse att i samband
med omliggningar i tagtidtabellen omedelbart kunna vidtaga dirav betingade
dndringar i turlistan fér anslutande busslinjer. Denna sakligt betingade férméans-
stillning torde emellertid kunna bibehallas jamvil utan att sirskilda undan-
tagsbestimmelser gilla, om nimligen skyldigheten att soka faststillelse & turlista
forbindes med en rittighet for trafikens utvare att inom vissa av tillstinds-
myndigheten bestimda grinser justera ankomst- och avgangstider enligt den
nu gillande turlistan efter intriffade #indringar i den anslutande trafikens an-
komst- och avgangstider.

Jarnvigsstyrelsens ritt att faststilla taxa i busstrafiken synes pa det siitt kunna
forsvara en samordning av trafiken, att samtrafik med genomgiende taxa sta-
tens jérnvigar och enskilda busslinjer emellan ej stir att uppna. Vidare torde
det statens biltrafikndmnd i forordningen om yrkesmissig biltrafik alagda fast-
stillandet av allménna grunder for uppstillning av taxor ivensom nimndens och
linsstyrelsernas avgéranden av taxefrigor icke kunna undgi att paverkas av den
taxesittning som jiarnvigsstyrelsen — ofta till bevakande av andra intressen in
dem, som nimnda myndigheter ha att tillgodose — i sin trafik tilliimpar.

Sdsom av det harfoérut upptagna torde framgi, ir busslinjeutredningen av den
uppfattningen, att foreskriften om undantag for den av jirnviigsstyrelsen bedriv-
na busslinjetrafiken fran tillimpningen av gillande férordning om yrkesmissig
automobiltrafik, frimst med hénsyn till den kraftiga utvecklingen av denna tra-
fik, i dagens lige bor tagas under omprovning. Hirfoér talar enligt busslinjeut-
redningens uppfattning, forutom de omstindigheter vilka utredningen ovan Abe-
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ropat, jamvil det férhallandet, att det foreliggande forslaget tar sikte Pé a.tt den
av jarnvigsstyrelsen bedrivna biltrafiken skall sammanforas till ett sarskllt. b.o-
lag. Redan nu drives omkring 1/4 av den av statens jirnvigar dgda busslm;e—
trafiken i bolagsform genom GDG biltrafik aktiebolag. Denna del av busstraﬁk:
rorelsen &r till ingen del undantagen fran tillimpningen av bestimmelserna i
férordningen om yrkesmissig trafik och framstillning om sidant undantagande
har utredningen veterligt ej heller gjorts. Da s betydande del av den av stateins
jdrnvigar igda busstrafiken utan oligenhet kunnat drivas i enlighet mefl for-
ordningens bestimmelser och dA sisom pavisats oligenheter vidlita det for sta-
tens jarnvigars biltrafik gillande undantagssystemet, synes det utredningen som
om overvigande skil talade mot att lata undantagsbestimmelserna komma att
gilla dven for bilbolaget.
Stockholm den 12 juni 1950.
Gustaf Nilsson
/ Wilhelm Stoltz







Statens offentliga utredningar 1955
Systematisk forteckning

(Siffrorna inom klammer beteckna utredningarnas nummer i den kronologiska férteckningen.)

Allmén lagstiftning. Réttsskipning. Fangvard.

Vidlyftiga riittegangar. [10]
Sekretessen vid forundersokning i brottmal. [17]

Statsforfattning. Allmin statsforvaltning.
Administrativt rattsskydd. [19]

Kommunalférvaltning.

Statens och kommunernas finansvisen.

Politi.

Nationalekonomi och socialpolitik.

Bostadskollektiva kommittén, 3. Tvitt. [8]

Penningvirdeundersokningen. 1. Utandstransaktioner-
na och den svenska ekonomin. [13

Pris och prestation i handeln. [16]

Hilso- och sjukvard.

Statens sjukhusutredning av ar 1943. 8. Rationalise-
ring av sjukhusdriften. [12]

Undersokningar rérande sma avloppsreningsanligg-
ningar. [18]

Allmint naringsvisen,

Fast egendom. Jordbruk med bindringar.

Lag om jordbrukskasserérelsen m. m. [1]

Prissidttningen pa jordbruksprodukter. Bilaga 1. [5]

Det mindre jordbrukets mdéjligheter att uppna bitlre
lénsamhet. [7]

Vattenviisen. Skogsbruk. Bergsbruk.

Vattenvirden. [6]
Fragan om statsinlésen av stamaktierna i LKAB. [9]

Industri.

Handel och sjéfart.
Stod at den mindre och medelstora skeppsfarten. [2]

Kommunikationsvisen.

Elkraftutredningens redogorelse nr 2:20—21. Detalj-
distributérerna samt deras rakraftkostnader och
Eriser vid distribution av elektrisk kraft. Koppar-

ergs och Gévleborgs lin. [15] 22—24. Visternorr-
lanids, Jimtlands och Viisterbottens lin. [22]

Busslinjeutredningen. 2. Betinkande rorande dversyn
av vissa bestimmelser i 1940 ars forordning anga-
ende yrkesmiissig automobiltrafik m. m. jamte for-
slag till lag angaende foretag, som driva yrkesmiis-
sig trafik med omnibus. [23]

Bank-, kredit- och penningvisen.

Férsdkringsvisen.

Kyrkoviisen. Undervisningsvisen. Andlig odling
i ovrigt.

Psykologisk utbildning och forskning. [11]
Handelsutbildningskommitténs betinkande och for-
?1134%- 2. Yrkesskolornas handelsundervisning m. m.

Det déva barnets sprak- och talutveckling. [20]
Tekniska skolutbildningen. [21]

Forsvarsviisen.

Utrikes drenden. Internationell ritt.

Nordiska parlamentariska kommittén. 9 och 10. Nor-
diska post- och teletaxor. [3 o. 4]
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