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Projektet Politiska institutioner och strategiskt agerande (PISA) syftar till
att oka var kunskap om det moderna styrelseskicket. Den teoretiska
utgangspunkten & att politiska ingtitutioner formar olika aktorers
mojligheter att utova inflytande och tillvarata sina intressen. En viktig
empirisk utgangspunkt &r att svensk politik inte langre kan beskrivas som
en kombination av parlamentarism och korporativism — den institutionella
legering som i detta avseende var liktydig med den svenska modellen.
Hur det nya styrelseskicket bast kan karakteriseras & emellertid ahnu en
oppen fraga. Tidigare forskning har visat att korporativismen har minskat
I betydelse. Den ofta framfdrda tanken att lobbying och andra former av
informell och mindre rutiniserad maktutovning har trétt i dess stélle, bor
tills vidare enbart uppfattas som ett slags arbetshypotes.

PISA-projektet initierades hdsten 1994 med hjélp av ett planeringsanslag
fran Riksbankens Jubileumsfond. Projektet bedrivs sedan 1995 med
ekonomiskt stod fran Riksbankens Jubileumsfond (huvudansvarig Jorgen
Hermansson), Arbetslivsfonden (PerOla Oberg) och
Kommunikationsforskningsberedningen (Torsten Svensson).

| PISA:s rapportserie publiceras projektets arbetspapper och vissa mindre
delrapporter. Som brukligt & i vetenskapliga ssmmanhang & forfattarna
till de enskilda rapporterna jalva ansvariga for innehallet.



1. Bakgrund, sammanhang och syfte

Denna uppsats & en liten pusselbit i ett projekt vars syfte &r att belysa ”det levande
statsskicket” .1 Infogandet av adjektivet ”levande” framfor ” statsskicket” betecknar att
intresset riktas mot det sitt pa vilket staten faktiskt styrs - vilket kan skilja sig fran den
konstitutionella bilden av hur styrning gér till. Konstitutionen siger oss att all
offentlig makt utgdr fran folket. Verkligheten & som vanligt en mer komplicerad
historia.

Uppsatsen & ocksa en liten del av ett arbete som forsiggar inom det storre
projektets ramar, vars syfte ar att kartlagga avregleringspolitiken under 1980- och 90-
talen.2 Inledningsvis skall detta stérre sammanhang, som varit utgangspunkt for

arbetets upplaggning, kort beskrivas.

1.1 Avregleringens politik under 1980- och 90-talen

Vad & det egentligen som har héant under 1980- och 90-talen under den process som
kalats avreglering? Utgangspunkten for avregleringsstudien & framfor allt
beskrivande, men potentiella forklarande faktorer kommer ocksa att diskuteras. Det
som skall studeras & hur statsapparaten omformats av avregleringsbesiuten. |
argumenten for den forda politiken skall ocksa en avregleringens ideologi om majligt
urskiljas.

Fragan "Vad var det egentligen som héande?" kan besvaras pa olika st.
Avregleringspolitiken kan tolkas strikt  konstitutionellt. En  demokratisk
parlamentarisk process har lett fram till att den statliga kontrollen pa ett antal
sakomraden - till exempel av kommunikationer av olika slag - har minskat genom ett
antal av riksdagen fattade beslut om avreglering och privatisering. Enligt gélande
parlamentariska demokratinorm bor besluten kunna betraktas som ett direkt utflode av

lPISA-proj ektet, som drivs vid Statsvetenskapliga institutionen, Uppsala Universitet. PISA
star for politiska institutioner och strategiskt agerande.

2Torsten Svensson vid Statsvetenskapliga institutionen i Uppsala har formulerat
forskningsuppgiften, vars behandling kommer att presenterasi en kommande bok av
densamme. Denna uppsats &r ett av flera uppdrag som Svensson lagt ut pa assistenter for att
samla material till sin analys av avregleringen. Beskrivningen nedan (kap. 1.1) av
avregleringsstudiens mal och upplaggning &r ett forsok till sammanfattning av en tidig
projektplan.



folkets va och vilja artikulerad av dess representanter, riksdagen.
Avregleringsbesluten kan fdljaktligen ses som ett uttryck for att folket och dess
representanter inte langre 6nskat statligt agande och regleringar - end of story.

Empiriska undersokningar av verklighetens politiska beslutsprocesser ger
emellertid séllan en bild av den statliga styrningen som dverensstdmmer med normen.
En annan bild av avregleringspolitiken kan erhdllas om vi véjer att se bortom den
konstitutionella idealmodellen, och inte tar statsskicket for givet. Slutsatsen av
diskrepansen & inte nddvandigtvis att den konstitutionella demokratimodellen & en
falsk beskrivning av verkligheten, eller att styrning som inte dverensstémmer med
normen & odemokratisk. Sakert & dock att verkligheten rymmer manga fenomen som
& relevanta for forstéelsen av styrning, vilka idealmodellen inte férméar fanga in och
beakta.

Det &r till exempd inte rimligt att anta att de folkvalda genom representativitet
aterspeglar sina véljares asikter, och bara & véljarnas forlangda arm. Rikspolitiken
formas istéllet av aktbrer som gor egna val, av egen vilja. Hur dessa ser ut kan ténkas
paverkas av en mangd faktorer. Framforallt behover de folkvalda, for att kunna fatta
beslut i den stora mangd skilda fragor som hamnar pa deras bord, information och
beslutsunderlag. For detta ar de beroende av andra. De kan ta (eller kanske pétvingas)
hjdlp av partiet, tjansteman eller experter, av _massmedia, 'vanliga manniskor’,
intressegrupper och andraintressenter, 0.S.v.

De folkvaldas behov av hjdlp och information ger alltsa dppningar fér andra an
vdjare och folkvalda att vara med och forma besluten. Vilka aktorer som under olika
omstandigheter far tilltrade till beslutsarenorna & emellertid inte givet, och inte heller
hur de kan paverka. De strukturer som reglerar inflytandet kan se ut pa manga olika
sétt: Inflytande kan till exempel utévas under formaliserade former, eller informellt.
Det forra & med nodvandighet s att siga pa inbjudan, medan informell paverkan
(och dito paverkansforsok) kan ske ocksa utan att den (de) efterfrégats. Styrkedjan &
forstds inte bara Oppen for paverkan pa den politiska nivan, utan ocksa pa
forvaltningsnivan dar tjansteméan i sin tur & beroende av infléden fran olika hall.

Tanken bakom studien av avregleringspolitiken & nu att den inte bara resulterat i
en forandring i sakfragan - staten bestammer inte langre 6ver tillgangen pa taxi, 6ver
telekommunikationen och sa vidare - utan att dessa forandringar ocksa lett till
forandringar i det levande styrelseskicket. Avregleringsbesluten kan ha inneburit att
dppningarna for olika typer av paverkan nu ser annorlunda ut. Vissa aktorer kan ha



utestangt, andra sléppts in pa beslutsarenan. Végarna dit kan se annorlunda ut. En
beskrivande studie av avregleringspolitikens effekter kan alltsa omfatta tva
dimensioner: Vad var den sakpolitiska innebdrden av avregleringen, och vilka
institutionella  forandringar innebar avregleringsbesluten (d.v.s. under vilken
ingtitutionell ordning fattas besluten och hur forandras dessa strukturer av besluten)?
Forandringarna kan ha skett som en varken dvertankt eller dnskad bieffekt av de
sakpolitiska Overvégandena, eller som ett resultat av medvetna strategiska
Overvaganden.

Varfoér & det av varde att forstka klarlagga institutionella féréndringar? Det ar
forstas av generellt intresse att inte bara veta att vart demokratiska styrelseskick
skiljer sig fran den konstitutionella idealmodellen, utan ocksa hur. Det & i det
narmaste omgjligt att diskutera dessa fragor utan att i tanken méta styrel seskicket mot
idén om folkstyrelsens forverkligande. En sadan vardering kraver kunskap om vad det
ar som skall véarderas. Avvikelser kan inte per definition betraktas som odemokratiska.
D& statens omfattning, och darmed riksdagens vittomfattande uppdrag, gor att de
enskilda ledaméterna inte har nagon faktisk madjlighet att fatta valinformerade beslut
utan assistans, kan vi inte utan vidare déma ut deras beroende som ‘icke 6nskvért'. Det
a mojligt, betraffande till exempel intressenter, att se inflytande som en
kompletterande kanal for att forverkliga folkstyret da det parlamentariska instrumentet
inte & tillrackligt kandligt. A andra sidan kan det ocksa finnas fall da politikers och
forvaltningens handlingsfrihet minskar pa ett oacceptabelt sétt genom olika gruppers,
kanske oefterfragade, inflytande.

Avregleringstrenden har varit mycket framtradande i svensk politik under mer an
ett decennium. Avregleringens effekter pa styrelseskicket torde, pad grund av
politikens massiva genomslag pa en rad olika politikomraden, vara av stor vikt att
studera fér den som &r generellt intresserad av demokrati- och styrningsfragor. Studiet
av det reella statsskicket & emellertid ocksa ett viktigt led da politik skall forklaras.
Varfor har avregleringen skett? Vad var drivkraften? Vilket var maet? Vems var
mdlet och initiativet? Uppmérksamheten riktas mot det faktum att politiska
malséttningar ocksa kan ha gdlt institutioner. En faktisk kartléggning av det reella
statsskickets strukturer kan dessutom ge svar pa fragan om vem som haft mojligheter
att drivaen viss fréga



1.2 Ett bidrag till pusslet

Ramarna for denna uppsats ges av att uppgiften & att utifrén den formella
dokumentationen samt relevant pressmaterial, studera avregleringen av taxi.3 Att
avregleringen hér exemplifieras av vad som hant inom taxiomradet &r inte ett uttryck
for att just denna sektor skulle vara ett idealiskt val for att studera
avregleringspolitiken, utan beror av den ovan beskrivna avregleringsstudiens design. |
Svenssons studie kommer foreliggande arbete utgéra ett av flera exempel, vilka
tillsammans técker upp olika aspekter av avregleringspolitiken.

Pa vilket sitt kan en undersokning av riksdagsbehandlingen av taxi hjélpa till att
besvara de ovan beskrivna fragestéllningarna? En av dessa sades vara att beskriva
avregleringspolitiken i sak. En viktig aspekt av detta &r att beskriva hur den statliga
formella kontrollen 6ver olika samhéllsfunktioner har forandrats. Vilka beslut togs om
statens roll? Denna studie skall exemplifiera hur kontrollen av produktionen
forandrats. Detta géller inte enbart i sak. Huruvida besluten paverkade vilka aktorer
som gavs nagon form av inflytande 6ver kontrollens utévande och utformning skall
ocksa beskrivas, i den man det kan urskiljas i materialet.

Det andra huvudsyftet i denna studie & att utifran behandlingen av taxifragan
innehallsligt beskriva de motiveringar for dessa avregleringar som riksdagen uttalat
eller godkant, vilket ger den officiella forklaringen till avregleringarna. Foérandringen
genomfordes under socialdemokratiskt regeringsinnehav. Svensson avser i sin studie
att diskutera hur avregleringspolitiken i sin helhet skall forstas i forhdllande till
socialdemokratisk ideologi. Uppgift har & sdledes att relatera debatten om dessa
specifika avregelringar till traditionella socialdemokratiska hjartefragor.

Ett tredje syfte kan formuleras som att i ndgon utstrackning beskriva den kontext i
vilken besluten togs. Inga forklaringar till avregleringen kan prévas med utgangspunkt
i det hér studerade materialet. Dock kan de forsta stegen tas mot en sadan prévning
genom att, vid sidan av de "beslutade” argumenten, uppmarksamhet riktas ocksa mot
det sammanhang i vilket politiken presenteras. dispyter, debatter, forandringar och
motsagelser i den dokumenterade argumentationen om taxi. Vem sa vad? Hér & inte
bara socialdemokratiska argument intressanta, utan ocksa andra partiers. Debatten i
riksdagen kommer dessutom att kompletteras med den massmediedebatt som fordes

3 Sokningen efter pressklipp, liksom mycket av kartlaggningen av relevant riksdagstryck,
har genomforts av Sven Oskarsson.



under dttiotalet. Uppsatsen avslutas med en utblick mot det storre politiska
sammanhang i vilket taxiavregleringen kan antas vara betydel sefull.

1.3 Analysverktyg

Huvuduppgifter i uppsatsen ar sdledes att beskriva besluten i sak och argumentationen
for (och emot) dessa bedut. For en sddan undersokning krévs ett verktyg som kan
hjalpatill att strukturera beslut och argument. Vilken information &r det da av intresse
att lyftafram?

1.3.1 Besluten i sak: foréandring i den statliga kontrollen av taxi

En uppséttning regler kan knappast analyseras eller véarderas annat an i forhallande till
sin innebord eller sin effekt. Vad fem regler & jamfort med femton &r en 6ppen fraga.
Om en fraga & "hart reglerad” maste "kvalifieras’ snarare an “kvantifieras’.
Diskussionen om den sk. avregleringspolitiken handlar foljaktligen inte bara om
regleringar utan snarare om statens kontroll dver olika samhéllsfunktioner. Vad menar
vi da med statlig kontroll? For att besvara det behtver vi ndgon slags mattstock, |t
varaenkel, att méta regleringar och férandringar av regleringar mot.

Agande av produktionsapparaten var den kontrollform som de tidiga socialisterna
sig som det socialistiska aternativet for att paverka samhélets utformning. Senare
blev kontroll genom planhushallning den 6vergripande socialdemokratiska strategin,
inom vilken &gande var en alternativ kontrollform. Regleringar av olika slag anvandes

for att mojliggora statlig kontroll av samhéllslivet ocksd utan statligt &gande4 Om
socialdemokratin s3g &gande som ett medel - om &n ett vardeladdat sddant - for statlig
kontroll, kan detsamma sigas om planhushallningens regleringar. Planhushallningen
motiverades givetvis inte av behovet att reglera, utan av behovet av att planera.
Ambitionen med planhushdllningen var att genom statlig kontroll garantera att folkets
(eller snarare vissa gruppers) réttmétiga behov av, dler efterfrdgan pd, olika
samhadllsnyttor tillfredsstalldes.

For att fanga in denna statens roll i produktionen och fordelningen av samhéllets
resurser pa ett sétt som undviker att agarfragan blir det priméra (vilket kan vara svart

4 Se Lewin 1967.



med begreppsdistinktionen statligt/privat), och medfor att 'rétt’ regleringar hamnar i
fokus (vilket kan vara svart med begreppsdistinktionen planering/ laissez-faire)
anvander Bo Bengtsson begreppsparet kontrakt och tilldelning. Kontrakt innebér inget
mer méarkvardigt &n att nyttor (varor och tjanster) produceras och fordelas genom
frivilligt ingangna avtal. Det kan sdledes finnas behov av en stat som via regleringar
garanterar att kontraktsingtitutionen upprétthdlls. Daremot reglerar inte staten i ett
sadant fall vem som skall erhdla en viss nytta, eller vad som skall tillhandahdllas hur.
Tilldelning & andra sidan bygger pa att staten avgor (planerar) produktions- och
fordelningsfragor.2

Det & emellertid viktigt att uppmérksamma att Bengtssons distinktion inbegriper
saval kontroll 6ver produktion som sdva fordelningssituationen. Sdlunda betyder
statlig kontroll genom tilldelning att produktionen planeras och férdelas auktoritativt
av staten, medan marknadsférdelning innebéar att kontrollen dver produktionen av det
som skall bytas, efterfragan, savdl som galva bytet (kontraktssituationen) ligger
utanfor statens kontroll.6

Det faktiska valet star dock forstas inte enbart mellan tva extremvarianter. Staten
kan, om ambitionen att planera fram produktion och férdelning av nytta overges (i
stérre eller mindre utstrackning), pata sig en mer eller mindre modererande roll i
forhallande till marknader och det sk. civila samhéllet. Aven om mekanismer utanfor
statens aktiva kontroll genererar och fordelar samhéllsnyttor kan staten ha en uppgift
at fylla dér enbart det civila samhéllets gemenskap eller marknadens konkurrens
bedoms leda till ideologiskt oacceptabla resultat — systematiskt eller 'pa marginalen'.
Staten aspirerar dock inte langre pa att jalv kunna vara den enda kraft som skapar det
goda folkhemmet fér medborgarna. Bo Bengtsson urskiljer korrektiv och komplement
som tva olika sétt pa vilket statens kan forhala sig till marknaden, vid sidan av att

marknadens principer till&s vara allenarddande.”
Med hjdlp av denna distinktion skall férandringen av regleringar, i syfte att
forandra den dtatliga kontrollen av nyttoproduktion och fordelning, diskuteras.

Overgangen frén ett regelsystem for statlig planering, till fordelning via marknaden,

S Bengtsson 1995 s.30f.
6 Annat an, som sagt, vad géller upprétthdllandet av basala procedurregler.

7 Bengtsson 1995 s.32. Nar statens rol| & stor och marknadens liten, & det snarare
marknaden som utgor ett korrektiv eller ett komplement till staten. Bengtsson urskiljer sdledes
sex olika varianter av kontroll.



skall beskrivas (inklusive hur ev. korrektiv och kompletterande inslag har sett ut och
forandrats). Den ovan pdpekade distinktionen mellan & ena sidan kontroll 6ver kvalitet
och kvantitet hos det som skall fordelas, och & andra sidan géalva
fordelningssituationens karaktér, torde vara vasentlig att hdlla i minnet. Sa lange
produktionen av en nytta & strikt kontrollerad ("framplanerad”) av staten, kan en
kontraktssituation i liten utstréckning karaktéariseras som ett frivilligt byte. Ett
kontrakt som i realiteten & ett frivilligt byte torde innebéra inte bara frivillighet
betréffande valet att byta eller 1&a bli, utan ocksa frihet fran styrning av

bytesrelationens deltagare och varan/tjansten i fraga.

1.3.2 Argumentationsanalys — ideologisk férandring eller pragmatism?

Ocksa for att beskriva innehdllet i argumenten for och emot olika system behovs ett
analysschema. Svensson avser att i sin avregleringsstudie undersdbka om och hur
socialdemokratin 'liberaliserats ideologiskt. Darfor skall de argument som presenteras
for avregleringen av taxi undersokas for att se i vilken man de kan tolkas ideologiskt,
och i sa fall om och hur de uttrycker en ideologisk standpunkt som skiljer sig fran
traditionellt social demokratiska standpunkter.

Vilka & da det? Synen pa medborgarnas frihet har utpekats som en sadan
karnfréga, jamlikhetstanken en annan. Béde det socialdemokratiska frihetsbegreppet
och jamlikhetstanken har antagits forutsdtta en stark stat med ett vidstrackt mandat.
En viktig komponent i den socialdemokratiska ideologin & ocksd den
verklighetsbeskrivning som gar ut pa att ekonomisk effektivitet ar forenlig med
omfordelning.

Skillnaden mellan det socialdemokratiska och det liberala frihetsbegreppet har
uttryckts som en skillnad mellan positiv och negativ frihet: "ges (eller kanske ta sig)
mojlighet till" kan stéllas mot “slippa inblandning fran". Det socialdemokratiska
frihetsbegreppet innebér frihet genom staten, medan det liberala synséttet vardesatter
frihet fran staten. Argument for det forra frihetsbegreppet skulle sdledes vara att lyfta
fram statens karaktdr av folkets redskap: staten ger makt och darmed frihet. Det
liberala frihetsbegreppet fokuserar individen och dennes rétt att galv bruka sina
resurser efter eget huvud. | séva verket torde bade liberal och socialdemokratisk
ideologi rora sig léngst en skala av avvagningar (det &r inte heller sakert att avvagning
alltid behovs goras), om an med utgangspunkt i olika andar. Det kan dock ténkas att



socialdemokratin i hogre grad ideologiskt borjar vardesitta frinet fran statlig
inblandning.

Né&ra sammanbunden med distinktionen mellan frihetsbegreppen &r distinktionen
mellan (socialistisk) kollektivism och (liberal) individualism. En liberalisering av
socialdemokratin kan sdledes tankas innebéra att individen uppméarksammas altmer.
Detta behover inte i princip ha med frihetsbegreppet att gora. Saval negativ som
positiv frihet kan héavdas for saval individ som kollektiv. Klart torde emellertid vara
att ett positivt frihetsbegrepp framstar som svérare att hantera med ett individualistiskt
perspektiv an ett kollektivistiskt. Forhallandet mellan individen och kollektivet kan bli
problematiskt da kollektiva beslut, som behdvs for att redisera folkets makt genom
staten, i hog grad skall diskriminera mellan individers olika behov.

En annan socialdemokratisk kungstanke & den jamlika vaféarden. Staten bor
anvéandas for att skapa vafard for de som behdver, vilket kraver en omfordelning av
resurser och utrymme fran de som har till de som inte har. Denna tanke & ocksa néra
sammanbunden med frihetstanken, eftersom det & med hjélp av folkets frihet i positiv
betydelse — folkmakt genom staten - som vélfard och jamlikhet kan skapas. Med ett
s.k. negativt frihetsbegrepp formuleras omfordelning snarare som ett inkréktande pa
individens frihet.

Att en ideologisk omsvéangning &gt rum i meningen att centrala véarderingar andras i
liberal riktning, kan vara svart att driva hem. Ocksd om ovanstaende pastéenden om
vad som & socialdemokratins hjartefragor skall tas for sanna, kan dessa forandras
langs flera dimensioner, vilket komplicerar beddmningen. Vad partiet anser vara
efterstravansvart kan omformuleras utan att det nodvandigtvis innebar att det
overgripande frihets- eller jamlikhetsbegreppet andras. Vilka behov som staten skall
tillfredsstélla, eller vilka dtgéarder som & nodvandiga for att skapa en jamlik
resursférdelning och vilka resurser som skall fordelas, kan diskuteras. Ingrepp i den
negativa friheten kan vara av ekonomisk art, eller kan begransa handlingsutrymmet pa
annat sétt. Principerna kan ocksa tillampas pa olika befolkningsgrupper, eller olika
aspekter av individernas liv. Forandringar i definitionen av vem som anses ojamlikt
behandlad eller behdvande, liksom vems frihet som hotas, bor uppméarksammas.

Det kan vara svart att skilja forandringar i politiken som & betingade av forandrad
verklighetsuppfattning, fran forandringar som betingas av faktiska omvéarderingar.
For att kunna skapa vélfard och jamlikhet krévs t.ex. effektivitet i nyttoproduktionen,
SA att resurser - att omfordela - faktiskt skapas i samhélet. Detta kunde, sedan



Wigforss och keynesianismen givit socialdemokratin fast mark under fotterna, ses
som en majlighet istéllet for ett teoretiskt problem. Genom den ekonomiska frihet som
resursfordelningen ger (till fler) gynnas ocksa tillvaxten. Omfordelning har sdledes
gynnat effektiviteten och darmed ocksa varit vagen till valfard. Enligt den liberala
argumentation daremot brukar omfordelning mot jamlik resursfordelning och
marknadsingripanden anses leda till ineffektivitet och darmed mindre resurser.
Minskningen kan tankas ske till den grad att handlingsfriheten (resurstillgangen) till
och med minskar for dem som vore samst stdllda utan omférdelningen. Om
beskrivningen av omfordelningens negativa effekter accepteras, men viljan att
omfordela kvarstar, innebér det att avvagningar mellan utjamning mot jamlikhet & ena
sidan, och a andra sidan effektivitet och darmed m6jlighet till positiv frihet maste
goras. Mdlet resurgamlikhet anpassas till vad som uppfattas vara bistra realiteter.

Den socialdemokratiska argumentationen om avreglering kan alltsa tankas gora
avsteg fran tidigare socialdemokratiska stéllningstaganden (och narma sig liberala
standpunkter) bade vad galler verklighetsbeskrivning, och vad gdler varderingar av
vad som &r frihet och réttvisa (fér vem). Framforallt fyra potentiella forandringar (som
inte utesluter varandra) kan lyftas fram ur den férda diskussionen:

1. Frihetsbegreppet forandras/ kompliceras

2. Individualism ersatter kollektivism

3. Resursjamlikhetstanken Gverges (sa att inte bara idén om vilka resurser som ar
centrala att fordela éandras)

4. Mojligheterna att bade oka valfarden och skapa jamlik tillgang till

samhélleliga resurser kompliceras

Samtliga forandringar kan ge argument mot statlig inblandning och kontroll, eller
mot en viss typ av statlig inblandning och kontroll. Fragan & nu vilken typ av
argument som l&ggs fram da den statliga kontrollen genom avregleringsbesluten pa
olika sétt minskar. Hur motiveras tkad konkurrens eller minskat statligt inflytande
och agande? Fordelningsmekanismen kontrakt snarare &n tilldelning kan foresprakas
av olika motiv, och behover inte innebéra att en réttviseprincip baserad pa efterfragan
ersatt en behovsbaserad réttviseteori (Bengtsson 1995).

Atminstone taxipolitiken & ingen central ideologisk fréga for socialdemokratin,
och det & inte uppenbart att taxidebatten & ett [ampligt fall for att méta rérelsens



ideologiska temperatur. | detta papper & sdledes ambitionen begransad till att sortera
argument utifrén ovanstdende begreppsapparat for att resultaten i ett vidare
sammanhang, kompletterade med resultat fran studiet av andra politikomraden, skall
kunna anvandas i en diskussion om avregleringspolitik i stort och socialdemokratins
ideol ogiska utveckling.
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2. Regleringen av taxi: 1980 ars riksdagsbeslut

Det avgorande avregleringsbeslutet togs 6 april 1988, med innebdrden att taxi
avreglerades fran och med 1990. Taxindringen var dessforinnan starkt reglerad. Den
yrkesméassiga trafiken karaktériserades av trafikutskottet och
kommunikationsministern infor beslutet, som "av tradition en av de mest
genomreglerade verksamheterna i samhéllet”.8 Taxi bedrevs emellertid i privata
foretagsformer, under privat &gande. Sjdlva taxiforetagen bestod i hog grad av
enbilsforetag. Bestdllningscentralerna  drevs i foreningsform, fristdende fran
taxiforetagen.

Regleringarnas vara eller icke vara hade, nér avregleringen skedde, varit aktuell
och diskuterats vid ett flertal tillfallen under en langre period. | den ndrmast
foregdende stOrre Oversynen av taxi, under suttiotalets sista ar, var emellertid
avreglering ett forslag som berordes men forkastades utan mérkbar tvekan.® Beslutet
1980 innebar inte nagon avgorande forandring i forhdllande till tidigare ordning. Sa
som det sista utpréglade regleringsbeslutet & det emellertid en lamplig utgangspunkt.
Perioden fram till nasta 6versyn, som resulterade i avregleringsbesutet, praglades av
en dlt livligare debatt kring fragan. For att beskriva utvecklingen mot avregleringen,
ur riksdagsperspektiv, skall siledes beslutet 1980 tas som utgangspunkt.

2.1 Statlig kontroll
Beslutet som den 4 juni 1980 lade fast riktlinjerna for taxinaringen (prop.
1979/80:142, TU 27, rskr 403) foranleddes av en Gversyn av taxindringen, vilken
initierats av den borgerliga regeringen 1978. Utredarens dlutsatser och forslag
redovisades i betankandet Ds K 1979:4 Taxi - krav och utvecklingsmojligheter.10

81087/88 TU:15 5.9

9Négra remissinstanser kritiserade dock behovsprévningen: Rikspolisstyrelsen menade att
regleringarna behdvde provas, medan Né&ringsfrihetsombudsmannen liksom Konsumentverket
och Néringslivets trafikdel egation ville slopa behovsprovningen (om behovsprovningen se
nedan) Fullstandig remisdista se bilaga 1.

10carl Cederschisld, som strax dérp& blev moderat borgarréd i Stockholm, utnamndes
1978 till utredningsman. Civilekonom Rolf Waara utndmndestill sekreterare och som
experter Jan Levin, hovréttsassessor och Jan Olof Selén, dep sekr. Overlaggningar holls,
enligt beténkandets forord, med Taxiforbundet, Kommunférbundet, Landstingsforbundet, och
Transportarbetareférbundet. Utredningen finns som bilaga i propositionen.
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Propositionen, som utskottet i stort sett godkande, praglades ocksai hdg grad av dessa
fordag. Varken i propositionen eller i betankandet diskuterades avreglering som ett
reellt aternativ. Det tycks ha funnits en stor partipolitisk uppslutning kring fordagen i
utskottets betdnkande. Socialdemokraternas tva reservationer gdlde inte de
Overgripande riktlinjerna for hur taxindringen skulle hanteras. Inte heller i de motioner
som behandlades i samband med propositionen foreslogs nagra dramatiska avsteg fran
forslaget (med undantag for en vpk-motion som foreslog att en kommunalisering av
taxi borde inledas). Dock tenderade motioner, debattinlagg och de tva
socialdemokratiska reservationerna att efterfréga nagot mer snarare dn mindre statlig
kontroll.11 Riksdagen rostade for utskottets forslag. Vi skall utgé frén den politik som
fastdogsi och med detta beslut, for att se vad det var som sedan avreglerades.

2.1.1 Kontroll av tjansteutbud
Infor bedutet framholls framfor allt behovet av samordning och samarbete.

Samverkan i fastare former inom ramen for taxiorganisationen, liksom med andra
trafikslag, antogs underlétta en effektivisering av taxis verksamhet.12 Men vilka var
formerna for denna samordning, och hur skulle den stérkas? Utbudet av taxitjénster
kontrollerades i enlighet med yrkestrafiklagen och taxiforordningen medelst den
tillstandsgivning som alagts lansstyrelsen. For att fa tillstand att kora taxi kravdes att
den avsedda trafiken kunde anses vara behdvlig och i évrigt lamplig. Utbud bestdmdes
sdledes av administrativa 6vervaganden om behovet av taxitjanster. Ocksa taxan
bestdmdes administrativt. De enskilda forarnal/féretagarna fick inte heller avgora nar
de skulle varai tjanst. Den faststéllda taxan i kombination med det begrénsade antal et
tillstand gjorde att incitamenten att hdla bilar i drift, beroende pa skillnader i
efterfragan, skiftade under olikatider pa dygnet och pa olika platser. Verktyget for att
tillfredsstélla den efterfragan som bedémts finnas, &en under mindre |6nsamma
forhdlanden, var att till tillstanden koppla kommenderingsplaner. Redan tidigare hade
stationsort och tider for utehdllande av varje bil specificerats vid tillstandsgivningen.
Nu antogs mer precisa angivelser av uppstaliningsplats, dar bilen skulle finnas
tillganglig n&r den var ledig, behdva meddelas. Tidigare fanns mojlighet att foreskriva

11 919 (m), 1747 (s), 1972 (vpk), 1989 (fp), 1990 (c), 1991 (s), 1992 (s) och 1972 (vpk).
Debatten finns dtergiven i riksdagens protokoll, RD 163 s.187-205 (4 juni 1980).

12 prop. 1979/80:142 s.9.
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andlutning till bestélningscentral. Nu blev det huvudregel, for att uppfylla kravet pa
tillganglighet.13

Organisationen behovde forbéttras, ansdg man. Det var lansstyrelserna som hade
till uppgift att faststdlla kommenderingsplanerna, vilka dock i redliteten uppréattades
inom taxiféreningarna efter samrad med transportarbetareférbundet. Infor beslutet
1980 betonades vikten av att tillstandsbeslut utgick fran en samlad bedémning av
trafikbehovet. Propositionen férordade utredarens forslag att tillstandsansokan
regelmassigt skall remitteras till huvudmannen for kollektivtrafiken och kommunen,
for att underlé&tta samordning och ge béttre underlag for beddmning av behovet inom

varje trafikomrade (oftast en kommun).14

2.1.2 Kontroll av tjansteutbvare
Vem som skulle fa sta for utbudet kontrollerades ocksa: Yrkesmassig trafik fick,
enligt gdllande bestammelser, bedrivas endast efter sk. ldmplighetsprovning av
lansstyrelsen.  Vid prévningen togs héansyn till yrkeskunnande, ekonomiska
forhdlanden, vandel, laglydnad och bendgenhet att fullgora skyldigheter mot det
allménna, samt “andra omstandigheter av betydelse for den avsedda verksamheten®. |
utredningen Taxi - krav och utvecklingsmajligheter togs upp till diskussion den praxis
som dittills inneburit att tjanstedr varit den Gverordnade beddomningsgrunden nar
tillstand givits. Denna praxis hade utvecklats till en slags pensionsgaranti for aldre
anstallda forare som normalt kunnat parakna ett eget tillstand efter ett (sd smaningom
ganska stort) antal tjanstedr. Utredaren saval som foredragande a regeringens vagnar
och utskottet ansag att |amplighetsprévningen i hdgre grad borde l&gga vikt vid andra
faktorer som t.ex. ekonomiska fardigheter. | propositionen stod ocksa att till tillstandet
borde kopplas krav pa deltagande i en (befintlig) kurs i Svenska Taxiférbundets regi,
eller p& att motsvarande kunskaper inhamtats pa annat sitt.1> Dessutom skarptes
straffsatserna for olovlig taxitrafik.16

Det var dock inte bara de enskilda férarna och deras kvalifikationer som var
foremal for intresse. En annan frdga som diskuterades ingdende var taxis

13 prop. 1979/80:142 s. 13-19, DsK 79:4 s. 96-106 (sid. nr hanvisar till bilaga 1 i prop.
79/80:142, dér rapporten terges.)

14 prop. 1979/80:142 s. 14.
15 prop. 1979/80:142 s. 9ff, DsK 79:4 s.92f.
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foretagsstruktur. Just detta hade redan behandlats i flera utredningar, dér fordag lagts
om att storre bolag, t.ex. ett i varje kommun, skulle bildas, for att rationalisera
bestallningssystemet och trafiken.1’ Utredaren tog upp problemet att en mangd
sméforetag, vilka skulle ges en réttvis del av 'trafikkakan’, gjorde det svart att utnyttja
forare och bilar rationellt. Storre foretagsenheter kunde pa storre orter leda till béttre
resursutnyttjande.18 Bolagens storlek méste dock, enligt sdval utredare som
proposition, vara en fraga for branschen. Ett skdl som angavs var att forutséttningarna
i tatort och i glesbygd var sa olika att inga riktlinjer kunde fastslas generellt. En
forsiktig markering kan dock skonjas i att kravet pa sarskilda skal for att juridisk
person skulle fa forvarva taxitillstand togs bort. Att sla fast att personliga tillstand inte
skulle vara | &ttare att erhdlla an foretagstillstand, antogs bidrartill att gynna (genom att
inte langre hindra) strukturrationaliseringar i branschen mot storre foretagsenheter.
Det kan finnas skd, anforde foredraganden, att en viss del av tillstanden i de alra
Storsta tatorterna reserveras for storre foretag.19

Inte bara de enskilda foretagens karaktar, utan ocksa forhallandet mellan foretagen,
avgor foretagsstrukturen. Detta reglerades fastare da kravet pa tillhorighet till en —
bara en — bestéliningscentral betonades, och i och med faststéllandet att det skulle
finnas en central per trafikomréde.20 | utredning och proposition uppméarksammades
flera fall dar lansstyrelsen eller trafikhuvudmannen tagit pa sig att bygga upp
bestalIningscentraler for samhallsbetal da resor.21 Detta kan ses som en utveckling mot

okad offentlig kontroll initierad pa regional niva

2.1.3 Sammanfattning
Den statliga kontrollen 6ver produktionen av taxitjanster var, fore och i &nu hogre
grad efter beslutet 1980, i teorin fast. Planer reglerade noga i vilken omfattning, var
och av vem tjansterna skulle tillhandahallas. Aven om taxiforetagen &gdes av privata
akare, bestéllningscentralernai och med beslutet 1980 kunde drivas i bolagsform, och

taxikunden vid varje enskild resa sdledes kopte en tjanst av privata foretagare, var

16 prop. 1979/80:142

17 prop. 1979/80:142 s.4

18 psk 79:4 5.83ff

19 prop. 1979/80:142 s. 7ff se ocksa DsK 79:4 89ff
20 prop. 1979/80:142 s. 18f
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innehallet i kontraktet hart styrt. Ocksa antalet kontraktsméjligheter var planerat.
Tjansteproduktionen var siledes hért reglerad. Aven om ménniskor var tvungna att
betala for tjansten, och maste efterfraga den for att erhdlla den, kan man endast i liten
utstrackning séga att marknadsindag anvéndes for att korrigera den 6vergripande
tilldelningsstrategin. Det “frivilliga val* som lamnades till individen (kopare och
sdljare) var endast av karaktaren take it or leave it, vilket ocksa géllde de flesta andra
varor och tjanster som planerades och planeras fram: (t.ex. sukvard). Ett
marknadsinslag (korrektiv) kan mdjligen sigas vara att konsumenterna som kollektiv
forvantades bara den huvudsakliga kostnaden for summan av erhdllna tjanster:
taxitjanster till privatpersoner subventionerades ju inte. Konsumenternas efterfragan,
métt som betalningsvilja, kom i viss man och pa krokiga omvéagar att styra utbudet.
Inga mekanismer fanns dock som m¢jliggjorde kunders val mellan olika taxitjanster,
eller gav mgjlighet for taxiféretag att erbjuda olika taxitjénster. FOrutom att
sambandet mellan utbud och efterfragan inte tilldts paverka de enskilda
kontraktstillfallena, var en stor del av resorna samhéllsbetal da.

En annan fréga & vem som i praktiken kontrollerade taxiverksamheten. Vem
utforde, och vem kunde paverka, planeringen av utbudet? Transportradet bestdmde
bl.a. taxor. Tillstandsgivning och kommenderingsplaner 1&g pa lansstyrelsen, och
beslutet avsdg att Oka det lokala inflytandet fran kommuner och landsting. Sa langt
tecknas en bild av statlig kontroll. Information, synpunkter och forslag (mdjligen
fortfarande i mycket hdg utstréckning, se nedan) behdvdes emellertid fran fack och
foretagare fOr det konkreta planeringsarbetet, vilket gav dem institutionaliserade
paverkansméijligheter, &ven om de inte formellt var indragnai beslutsprocessen.

Namnas kan att parterna bereddes tilltrade ocksa vid Oversynsarbetet infor
riksdagsbesiutet, da bland annat beslutsstrukturerna diskuterades. Att foéretagare och
fack vid sidan av landstingsférbundet och kommunférbundet inbjods till
dverlaggningar inom ramen for Gversynen taxi, visar att de atminstone fick kommattill
tals ocksd infor riksdagsbesl utet.

21 prop 1979/80:142 s.7.
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2.2 Angivna motiv till regleringen

Vilka var de angivna motiven till taximarknadens fortsatta reglering? | de lasta
dokumenten diskuteras inte regleringslésningen i sin helhet i sérskilt hdg utstrackning,
det tycks inte ha funnits behov av att motivera regleringarna annat an i férhallande till
deras omedelbara syfte. Diskussionen pa systemniva holls kort: ett system med fri
konkurrens, sades i utredningen, kunna "ha pétagliga fordelar* (vilka inte preciseras
narmare) men ocksa “ framtradande nackdelar. En véasentlig sadan &r att anléggningar i
form av férmedlingscentraler, taxistationer m.m. maste mangfaldigas pa en ort. En
annan & att man inte kan garantera ett tillrackligt utbud av service under perioder av
|8g efterfrégan och/eller i ett omréde med litet trafikunderlag.”22 | propositionen togs
avregleringslGsningen alls inte upp, annat an i ett omndmnande att utredningen tittat
pa detta. De konkreta forslag utredningen lade, och som propositionen tog fasta pa,
utgick fran att regleringar behovdes. Problem som lyftes fram, tex. att
kommenderingsplaner inte foljts, att svartdkning forekommit och att det varit svart att
styra utbudet, resulterade inte i att regleringslésningen i princip ifrégasattes.23 D& dess
delar diskuterades separat blev ocksa slutsatserna om behovet av regleringar nérmast
ofrénkomlig. | propositionen sades till exempel att “behovsprévning torde vara
nodvandig, om man skall uppréthdla ett system att via kommenderingsplaner
anpassa trafikutbudet till efterfrégan“.24 Den éversyn som resulterade i beslutet 1980
kan ses som en genomgang av gallande regler i syfte att fa systemet att fungera annu
béttre, genom att tappa till dess luckor. Att béttre forutsiga efterfragan och erbjuda
tjanster utifran en sadan prognos |6ses genom en béttre, 'tajtare’, organisation, och
med hjalp av béttre teknik.

Man kan konstatera att utredningar och diskussioner om taxibranschen i mycket
liten utstréckning skedde i ideologiska termer som réttvisa och jdmlikhet. Taxis
uppgift var och skulle fortséttningsvis vara att som komplement till kollektivtrafiken
skéta privata och samhéllsbetalda persontransporter, d.v.s. vara tillganglig pa platser
och tider som kollektivtrafiken inte kunde forsorja.

Aven om ideologi inte avhandlas explicit kan detta forstas tolkas ideologiskt.
Eftersom huvudsyftet bakom denna studie & att undersbka socialdemokratins

22 DsK 79:4 5.88 (bilagai prop. 142).
235 prop. 1979/80:142 s.17, DsK 79:4 s. 43 resopektive DsK 79:4 s.72.
24 prop 79/80:142 s. 13.
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ideologiska utveckling, & inte den borgerliga regeringens standpunkter av primart
intresse. Den politiska enigheten, som ocksa lyftes fram av socialdemokrater i
riksdagsdebatten, bor emellertid noteras. “Regeringens proposition ... behandlar de
har fragorna pa ett i stort sett tillfredsstéllande sdtt“ séger socialdemokraten Lars
Hedfors i riksdagsdebatten. Efter en upprékning av ett antal synpunkter som i
huvudsak har inneborden att socialdemokraterna hdller med, men sarskilt vill betona...
sager samme talare att “[v]i har i stort sett fatt gehor for de har synpunkterna i
utskottsbetankandet* .25

Motviljan som partierna (utom vpk) visade mot att med maktmedel andra i
foretagsstrukturen, utan att i stéllet ta bort vissa hinder, kan tolkas som att vérdet av
frihet fran statliga ingrepp uppméarksammas. Socialdemokraterna var i sak eniga med
majoriteten, men ville markera en viss oro for att friheten kunde missbrukas om
utvecklingen inte noga fdljdes. Fortfarande var bade producentens och konsumentens
negativa frihet starkt kringskurna, och beslutet i sin helhet snarare okar restriktionerna
an minskar dem. En skiljelinje som sociademokraterna markerade med en
reservation, géllde regeln att bilar skulle tillhora en bestdlningscentral, ett krav som
socialdemokraterna ville trycka hardare pa. Detta skulle kunna ses som en, marginell,
meningsskiljaktighet om behovet att vérna negativ frihet.

Att medborgarna skall ha tillgang till ett fungerande transportsystem kontrollerat
av staten, kan tolkas som ett uttryck for en syn pa staten som medborgarnas verktyg
att tillforsskra sig frihet genom staten, som i sa fal delades av regering och
opposition. Socialdemokraternas andra reservation handlade om det onskvarda i
ytterligare begrénsningar av yrkesforarnas arbetstider, vilket kan ses som et
ytterligare stéllningstagande for behovet av att 6ka individernas frihet genom staten —
arbetarnas frihet denna gang snarare dn konsumenternas.

Betraffande distinktionen mellan kollektivism och individualism kan noteras att
taxi visserligen sigs som en del av kollektivtrafiken, men att just taxi & en l6sning pa
transportproblem som faktiskt tilldter att individens individuella onskemdl prioriteras.
Déaremot sags inte som ngot problem att det fattades kollektiva besut som skulle
sékerstélla dessa majligheter till individuella val. Individuella val skulle vara mgjliga,
men dessa antogs uppenbarligen inte vara sa olika. Behovsprévningen var generell,
inte specifik. Den ideologiska skiljelinjen gick inte heller hdr mellan socialdemokrater

25 RD 1979/80:163 s.190f
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och borgerliga, utan mellan vpk och Ovriga. Vansterpartiet kommunisterna anvande
individualistiskt transportmedel narmast som ett skélsord, och 6nskade infora en
taxiverksamhet i hogre utstrackning byggd pa samakning.

Den nytta som taxipolitiken hade att fordela rattvist var tillgdngen pa
transporttjanster. Att prisanpassning i stort sett negligerades som ett sdtt att
tillfredsstélla efterfragan till forman for regleringar, innebar i praktiken ndgon slags
omfordelning, fast det inte & uppenbart mellan vilka grupper. Visserligen bar
konsumenterna kostnaderna séva, men de erbjudna tjénsternas utformning kunde
(central-) styras. Taxi diskuterades dock i termer av sérskilda gruppers sérskilda
behov bara ndr det gallde glesbygdsbornas behov av en fungerande taxiverksamhet
(vilket framst framhdlls av centerpartiet). Men det & inte i glesbygden som taxi sades
fungera daligt. De problem som skulle l6sas relaterades (i 6vrigt) inte till tillgang till
bil, till olika geografisk tillgang till kollektivtrafik (centrala och perifera
bostadsomréden, olika prioriterade bostadsomraden), eller till potential for att kopa
dven dyrare tjanster. Omfordelnings- och réttvisefrdgor kan inte ses som
framtradande.

Snarare sags problematiken av alla parter som ett effektivitetsproblem — dock inte
pa Overgripande systemniva (fransett vpk), utan i enskildheter. Ett viktigt argument
for systemet tycks ha varit mdjligheterna att genom utvecklad teknik uppna
stordriftsfordelar. Overtygelsen att effektivitet och reglerande planeringslésningar kan
fOrenas utmanades inte.
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3. Regleringarna ifragasatts — taxi blir partipolitik

Beslut om reglering av taxinaringen fattades 1980 under borgerligt styre. Medan de
borgerliga partierna fortfarande innehar regeringsmakten ifragasatts inte i riksdagen
att regleringar & den rétta strategin for att hantera taxi. Vid atiotalets slut &
enigheten stor (om an inte total) om att avreglering & den rétta strategin. Vagen till en
ny standpunkt i regleringsfragan ser olika ut for de olika partierna. For
socialdemokraternas  vidkommande tycks det vara en langsam process, for de
borgerliga partierna gar det snabbare. Bilden av hur taxifrégan hanterats tecknas
liksom tidigare med hjdp av riksdagstryck, som dock har kompletteras med en
genomgang av pressrapporteringen om taxi (och nagra rapporter fran myndigheter).
Ett antal storre dagstidningar - Svenska Dagbladet, Dagens Nyheter, Arbetet,
Expressen och Aftonbladet - undersokts fran och med 1984. Dessutom har
Transportarbetaren och SAF-tidningen undersokts. Sokandet har skett i Pressarkivet,
dar framst ledare och debattartiklar arkiveras.

3.1 Den forsta borgerliga oppositionen

Behovet av att avreglera taxindringen lanserades pa riksdagsarenan i ett antal
borgerliga - framst moderata - motioner och fragor strax efter det socialdemokratiska
maktdvertagandet hosten 1982. Nedan skall en bild ges av den kritik som borjar riktas
mot det fastslagna beslutet.

| december 1982 riktades en fraga till regeringen av den moderata riksdagsmannen
Filip Fridolfsson, om varfor konkurrerande bestéliningscentraer inte tilléts, med
anledning av att Taxi Sofia i Stockholm 1982 ansokt och nekats tillstand, forst av
lansstyrelsen och sedan av Transportradet. Nekandet medforde att foretagets forsok att
profilera sig genom l&gre taxor under |agtrafik, accepterande av kontokort m.m, inte
nédde ut till kunderna.26 Den 13 januari svarade statsrédet Curt Bodstrom att drendet
annu inte avgjorts av regeringen (till vilken &endet Overklagats) men att en
bestéllningscentral  per trafikomrade som huvudregel torde vara mest

26 F 157, RD 39 5.72 (82-12-02)
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andamélsenligt.2’ Statsrédet hanvisade till den breda majoritet som rédde kring det
beslut som fattades 1980, pa grundval av den proposition som féredragits av
moderaternas UIf Adelsson. Ministern tillade att detta “betyder naturligtvis inte annat
an att det kan finnas undantag fran huvudregeln“ och att fragan “far bedémas utifran
de forutsattningar som kommer fram i de enskilda fallen*.28

Den implicita kritik som kommit till uttryck i frageingtitutet foljdes upp i ett antal
motioner undertecknade januari 1983. | en partidverskridande borgerlig motion togs
regleringsfragan upp som ett bekymmer. Eftersom bestallningscentraler inte kunde
konkurrera hammades forandring och fornyelse i taxibranschen.2® | en moderat
motion om yrkestrafik och kommunikation, undertecknad 25 januari 1983 av Rolf

Clarksson m.fl., sades bl.a. att:

"Trafikpolitiken skall medverka till att ge medborgarna och néaringslivet i landets
olika delar en tillfredsstéllande trafikforsorjning till 1agsta méjliga kostnad. Detta
forutsatter att marknadsprinciper tillampas s att konkurrens, smidig samverkan mellan
olika trafikmedel och innovationer, framjas. ... 1979 ars trafikbeslut har prévats i négra
ar. Det ter sig darfor naturligt att de utvarderas och foljs upp. Statsmakterna bor minska
och forenkla nuvarande regleringar. Effektivitet och service framjas bast genom att
trafikmedel och trafikforetag arbetar i fri konkurrens inom de av staten fastlagda
ramarna. Den overtro pa statlig trafikplanering som finns i 1979 ars trafikpolitiska
beslut bor tonas ner. ... | de storre staderna kommer konkurrens mellan skilda

taxiforetag att ledatill béttre service och till 1agre kostnader fér konsumenterna".30

| en andutande motion konkretiserades kraven vad gédler taxi till ett krav pa att
konkurrerande bestalIningscentraler skulle tillétas.31 | ytterligare en moderat motion,
undertecknad av Gunnar Hokmark m.fl. fran samma datum kravdes ocksa ckade
mojligheter till konkurrens inom trafikomradet: "Ett ytterligare steg mot en mer
flexibel kollektivtrafik skulle vara att underlatta for konkurrerande taxiverksamhet".
Tva moderata fragor i februari 1983 tog upp fallet Folke Pudas, vars far
hungerstrejkat for att aterkrava det taxitillstand som efter prévning frantagits sonen till

forman for annan sbkande.32

27 RD 59 s.42 (83-01-13)

28RD 59 s.42-44 (83-01-13) Dock avslog ocksa regeringen senare, vad jag kan forsta,
ansokan.

29 1982/83 M:1411 (m, fp, ©)
301982/83 M:1927 .13
311982/83 M:1930
321982/83 F:249 och F:257
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Snart dok ocksa ytterligare krav pa avreglering upp fran folkpartistiskt hall. | en
motion undertecknad Olle Grahn m.fl. i december samma &, fors liknande
resonemang.33 Motionen innehdll dessutom kritik mot att tillstndsprévningen
behandlade andra |amplighetsaspekter & vad som motiverades av
trafiksdkerhetshansyn och néringsstrukturella hansyn. Motiondrerna yrkade att en
avveckling av yrkestrafikregleringarna bor forberedas.

Kritiken gallde radande ordning av statlig kontroll, men nagra konkreta sakforslag
om nyordning kan dnnu inte utlasas. Kritiken kan anda nagot spaltas upp: For det
forsta ifrégasattes effektiviteten i regleringsosningarna, och regleringarnas
hammande effekter pa majligheten att tillfredsstélla olika konsumentbehov. For det
andra togs fall upp (som Pudas) dér regleringarnas tilldmpning antogs ha inneburit
krankningar av individers réttigheter. For det tredje sades regleringarnas utformning
vad géller lamplighetsprovningen innebéra ett ingrepp i naringsidkarnas frihet.

3.2 Utskottsbehandling 1984
| regeringens proposition om regleringsandringar m.m. for att stévja dvertradelser och
illojal konkurrens inom taxindringen foreslogs istéllet viss skérpning i kontrollen av
dessa néringsidkare.34 Behovet att stévja svarthandeln med tillstand, och behovet av
att sdkra genomforandet av 1980 ars reform med avseende pa den obligatoriska
anglutningen till bestéllningscentraler, pétalades.3° | utskottet fordes emellertid en mer
Overgripande debatt om taxiregleringarna, foranledd av ett antal motioner. Utskottet
forsvarade dar det radande tillstandet. Lamplighetsprovningen behovdes for att
yrkesmassig trafik skulle bedrivas lojalt och ansvarsfullt. Behovsprévningen sags som
nodvandig for att varna transportsektorns struktur.36 Om konkurrens mellan
bestallningscentraler sade utskottet att det i allménhet bara fanns utrymme for en
bestdllningscentral per trafikomrade, men att det som kommunikationsministern
papekat (i tidigare namnda frégesvar) var majligt att gora undantag fran huvudregeln.
Motionsyrkanden att lagvagen Oppna ytterligare utrymme for konkurrens avslogs.

33 M 1983/84:268

34 prop. 1983/84:65 jamte de ovan namnda samt nagra ytterligare motioner (M
1983/84:265, 266, 267, M1982/83:769, 1974), behandlasi TU 1983/84:11, rskr 140

35 prop 1983/84:65 s.7ff och 25f
36 TU 83/84:11 55
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Aven om konkurrens togs upp som en teoretisk mojlighet uttryckte utskottet saledes
ett forsvar for sdval konkurrensbegransningar som behovs- och lamplighetsprévning.
Mot bakgrund av ett antal problem med bestéllningsfunktionen, skulle fragan om
bestélIningscentralernas organisationsform och taxiforeningarnas funktion narmare
provas av regeringen.3’

| en reservation pdpekade samtliga tre borgerliga partier, betréffande dispens att
starta konkurrerande bestallningscentraler, att ingen dispens ndgonsin givits, trots att
det enligt reservanterna funnits ska till sddana dispenser. | reservationen yrkades
ocksd generosare tillstandsgivning. Gemensamma reservationer av samtliga
borgerliga partier lémnades dessutom mot den foreslagna ské&rpningen av
overlatelseregeln, och betréffande vikten av att se till att dispenser gavs fran tvanget
at tillhéra en bestdliningscentral. Av moderater och folkpartister lamnades en
reservation med inneborden att majligheterna att dra in trafiktillstand inte borde
skérpasi enlighet med regeringens forslag.38

Sociademokraternas stallningstagande innebar sdledes att den gamla ordningen
skulle vara kvar, och att efterlevnaden av reglerna kunde forbéttras med hjdp av

stréngare tillstandspovning.

3.3 Offentlig debatt och pressrapportering om politiska aktorer

Kritiken mot taxi och taxipolitiken fanns inte bara i riksdagen. Under 1985 tog
debatten fart i pressen om problemen med taxi. Expressen, Svenska Dagbladet och
Dagens Nyheter uttryckte under 1985 och 1986 pa ledarplats asikten att regleringarna
borde tas bort och konkurrensen 6ka.3° Problemen med taxis tillganglighet och
bristande serviceanda, framst i Stockholm, belyses malande:

” PAmorgnarna brukar jag ge upp efter nagon halvtimme nar det gar upp for mig att jag
redan hade varit pa kontoret om jag hade valt kollektivtrafik. ... Man skall vara réttvis.
Har man bara tdlamod kan det handa att man sa smaningom far kontakt med en levande
manniska. Och efter nagra minuter far man besked att taxin kommer. Ledigataxi finns
det ju gott om. Men det & inte sékert att de kommer. ... Stockholms taxi &r en skandal.
Den har pagatt & efter &. Det finnsingen stad i vastvarlden, inte ensi de u-lander jag

37 TU 83/84:11 s.17ff

38 Reservation 4. (m,c,fp) Overlatelse av trafiktillstand, 5. (m, fp) Aterkallelse av
trafiktillstand 6. (m, c, fp) Bestéllningscentraler for taxi 7. (m, c, fp) Konkurrens inom
taxinaringen.

39se t.ex. Expressen 850403, 860118, Svenska Dagbladet 851001, 860205, Dagens
Nyheter 851007, 860201.
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kanner, som har ett lika elandigt taxisystem. En gang i tiden fungerade aven taxi i
Stockholm. Sedan dess har systemet moderniserats och foljaktligen brutit ssamman. ”40

Av artiklar framgar ocksa att regeringen i handling, om &n inte i ord, i ndgon man
uttryckte standpunkter i taxifrdgan. Noteras kan rapporter om ett par exempel dér
tillstand som nekats eller indragits av lansstyrelsen, 6verklagats till regeringen och dar
beviljats. Det forsta exemplet &r ett fall dér lansstyrelsen i Sollefted forst medgivit ett
overtagande av ett tillstand till en man som ville starta taxirérelse. DA en pa
angrénsande ort redan etablerad taxiforare sade sig behdva ett storre
marknadsunderlag, och darfor av 16nsamhetsskal begérde att fa ocksa detta tillstand,
andrade sig dock lansstyrelsen och &terkallade det forsta tillstdndet.4l Det andra
exemplet gdller ett fall dar lansstyrelsen, efter ett storre taxiforetags konkurs, beslutat
att de darigenom ledigblivna tillstanden pa grund av Gveretablering helt skulle dras
in.42

Vilken uppfattning regeringen hade om orsaken till lansstyrelsernas *misstag’
('misstag’ eftersom regeringen andrar lansstyrelsernas beslut) kan inte utlésas ur
materialet, inte heller om dess uppfattning om taxis problem i stort. Det saknas dock
inte material for regeringen att ta del av. En rapport om lansstyrelsernas bristande
formaga att fatta fran branschen gavstandiga beslut, lades hosten 1985 fram av
Statens pris- och kartellnamnd (SPK). | rapporten ifragasattes ocksa taxibranschens
forméaga att hantera detta inflytande utan att |8ta sina egna intressen styra.43

Redan innan SPK-rapporten publicerades hade denna misstanke rests i Expressen.
Bland annat intervjuades i artikeln en lansstyrel setjansteman. Som svar pa fragan, om
man inte kan anta att taxi har ett egenintresse att halla antalet beviljade tillstand nere,
konstaterade denne att lansstyrelsen inte hade ndgot eget bra sétt att prova behovet av
tillstand. Sdledes, raljerade Expressen, ansdg lansstyrelsen, Transportarbetare-
forbundet och Taxiforbundet att det fanns for manga tillstand i Stockholm, trots att
det var svart att fa tag pa taxibilar. Kotiden for ett tillstand i Stockholm uppgavs vara
atta &r. Ordféranden i Taxi Stockholm menade, enligt Expressen, att det vore majligt
att oka antalet tillstand om taxidgarna fick bestamma priset. | sa fall skulle de hoja

40 Harry Schein i Dagens Nyheter 851231, se ocksa Expressen 850318, Svenska
Dagbladet 850407

41Expressen 840331
42pN 850621, SvD 860205
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priset nd&r manga forare aker, och sinka det p& andra tider.44 Transport menade, enligt
samma artikel, att problemet var att bilarna inte utnyttjas tillrackligt. Eftersom ett stort
antal smaforetag skulle fa kora lika mycket, var det svart att anpassa bilkapaciteten till
behovet. Storre foretag skulle gora det enklare att utnyttja bilarna effektivare.4S
Samma synpunkt framfordes i den ovan ndmnda SPK -rapporten.

Ocksa statssekreteraren for kommunikationsdepartementet, Monica Sundstrom,
intervjuades i Expressens artikel. Hon sade att Transportradet utvarderar taxis
datorsystem, att branschen har fétt en sarstallning genom regleringar, och att "vi" vill
se om den klarar kraven. Hon tillade att "[v]i ar inte helt frammande for att tanka
om".46 Om vad & emdlertid inte klart.

Departement och regering gav sdlunda uttryck for ett forsiktigt ifragasittande i ord
och handling. SPK-rapporten hosten 1985 bidrog formodligen till att ge underlag till
den provning som statssekreteraren talar om. Rapporten foranleddes av en
framstallning 1983 till Transportradet fran Taxiforbundet om en taxehdjning pa 24%,
motiverad av branschens daliga |6nsamhet. Eftersom underlaget av radet i samréd
med SPK bedomts vara daligt, beslutades att den senare skulle géra en utredning av
taxis lonsamhetsforhallanden.4” Namnden fann att 16nsamheten framférallt i de sma
foretagen var ddlig. Inte bara ett antal specifika problem lyftes fram, utan
regleringslosningen i sin helhet utpekades som orsak till problemen. Né&r
regleringd 6sningen tidigare diskuterats hade samordningsproblem, med betoning pa
den tekniska aspekten varit i forgrunden. SPK fokuserade istéllet den manskliga
faktorn. Problem i den rédande ordningens incitamentstrukur lyftes fram, sarskilt att
organiseringen i foreningar gjorde att det inte fanns nagon juridisk bindning mellan
transportataganden och transporternas utférande. Pa grund av regleringarna fanns
varken incitament till foérnyelse, priskonkurrens eller for att folja

kommenderingsplanerna48 SPK foredog att staten borde "ta initiativ till andringar av

43 SpK ;s utredningsserie (SPKUS) 1985:13 s.77f

44Ex pressen 850402. Betréffande Taxi Stockholms synpunkt om majligheten att héja
taxan under hogtrafik, jfr Expressen 860118: "Stockholmstaxis Kjell Sterner funderar pa olika
atgarder, t.ex. prishojningar, for att minska (1) efterfragan pa taxi under de tider pa dygnet
da den ar extra stor".

45 Expressen 850402
46Expressen 850402

47 SPKUS 1985:13 .5

48 SpK US 1985:13 t.ex. s.83ff
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berérda férhdllanden tillsammans med taxinaringens foretradare” .49 Tillampningen av
regelverket borde praglas av storre hansyn till kundintresse, men regelverket foreslogs
ocksd omprévas.S0 Rapporten uppméarksammades i pressen, framfor alt dess
dutsatser om problemens koppling till regleringarna®l. | DN presenterades
argumentet att en avreglering inte behdver betyda att staten helt sldpper tyglarna
eftersom det offentliga var en sa stor konsument av taxis tjanster borde man aven efter

en avreglering kunna stélla krav pa taxi.52

3.4 Utskottsbehandling hosten 1985
Under hosten 1985, nastan tva ar efter det att utskottet sist hade behandlat taxi, togs
avregleringsfrdgorna &er upp pa trafikutskottets bord.®3 D& behandlades ett antal
borgerliga motioner som véckts under allmdnna motionstiden 1984/85. Bengt
Westerberg m.fl. (tvd motioner varav den ena formulerats som slags liberalt manifest)
och Olle Grahn m.fl. (fp) kréavde i tre motioner avveckling av yrkestrafikregleringar i
alméanhet, och regleringarna av taxinaringen i synnerhet, i syfte att uppna sund
konkurrens och garantera naringsfrinet.>* En moderat motion yrkade att
konkurrerande bestéllningscentraler skulle tilldtas, att tillstandsgivningen borde
liberaliseras och att bedomningen av konkurrensmgjligheter skulle 1&mnas till de
tillstdndssokande att ta stéllning till.>> Centerforetradare motionerade om att de
overlatelseregler som tidigare gjorts strangare, ater borde mjukas upp, och om att
mdjligheter for dispens frén tillhdrighet till bestallningscentral maste varnas.S6 En
moderat motion yrkade att kravet patillhorighet helt skulle tas bort.>7

Nu hade den socialdemokratiska utskottsmajoriteten flyttat sina positioner en
smula. | sitt beténkande 6ver dessa motioner uttryckte utskottet att en avregelring var
majlig och att frégan borde behandlas i pagdende utredning. En utredning om

49 5pKUS 1985:13 .85

50 spKUS 1985:13 s.84f
S1syD 851001, DN 851007
52 DN 851007

53 1985/86 TU:2

54 M 1984/85:1918 och 1364
551 1984/85:1955

56 M 1984/85:524 och 442
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avreglering fick dock inte gélla lamplighetsprévningen sa som en av de folkpartistiska
motionerna foreslagit. Den forsiktigt positiva instéllningen géllde konkurrens mellan
bestallningscentraler och |&ttnader fran kravet att tillhora en sadan. Med hanvisning
till ett fragesvar frén minister Bodstrom 1983 (se ovan) och utskottets bifall till dettai
TU 83/84:11, sade utskottet att man redan uttalat att undantag fran regeln om en
bestallningscentral inom varje trafikomrade bér kunna komma i fraga (vilket med
detta bor istéllet for kan & en ndgot annorlunda formulering an da fragan togs upp vid
dessa tillfallen®8). For 6vrigt sade utskottet att regeringen avsdg att utreda frégan om
Okad konkurrens, och att darmed "synes mojligheterna till en forutsattningslos
provning av de av [de moderata] motiondrerna berdrda fragorna vl
tillgodosedda™.® Om tillhorighet till bestallningscentral sade utskottet att denna var
vardefull ur flera synvinklar. Vissa problem motiverade dock 6vervdganden om
huruvida "en effektiv formedlingsverksamhet for taxitrafiken kan tillgodoses pa annat
satt an genom nuvarande reglering. Utskottet utgar fran att en forutsattningslos
provning ... sker i samband med den i kommunikationsdepartementet pagaende
oversynen av yrkestrafiklagstiftningen".60 Detta kan jamforas med det foregéende
tillfalle frdgan var uppe till behandling, da majligheten att lagvagen Oppna méjligheter
for konkurrens avstyrktes. Den konkurrens utskottsmedlemmarna hade i dtanke tycks
emellertid ha varit av ganska begrénsat dlag, vilket framgick av debatten infor
besl utet.

Tva folkpartistiska reservationer lamnades till utskottets betdnkande. Dér
papekades att etableringskontrollen, tillstandsgivning och regleringar pa
yrkestrafikomradet i almanhet och inte mingt i taxinaringen, borde tas bort. | den
debatt som foregick beslutet i november 1985 kan tva huvudkonflikter urskiljas. For
det forsta polemiserade socialdemokrater mot framst folkpartister om avreglering.

Olle Ostrand (s) gjorde trafiksakerheten till ett huvudargument mot att "slopa allt vad
trafikreglering heter":61
"Genom lamplighetsprovningen fér vi alltsa forare, som har béttre forutsittningar att

utéva yrket... . ... Nar det galler behovsprovningen vill jag framhdlla att taxinéringen i
framtiden kommer att bedrivas i énnu fastare former an i dag. Bilarna kommer att

57 M 1984/85:2570

58 Att méjligheten till undantag 6verhuvud togs upp i frégesvaret 1983 kan tolkas som en
markering av att ministern inte pa egen hand kunde f6rega regeringens beslut.

59 1985/86 TU 2 s.6f
60 1985/86 TU 2.7
61 1985/86 RD 37 s.17
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dirigeras genom bestéllningscentraler. Mgjligen blir det flera bestéliningscentraler,
kanske framforallt i storstadsregionerna. Det kommer ocksa att finnas
kommenderingsplaner, som skall férdela korningarna... Sldpper man alting fritt kan
man ju inte samtidigt stélla krav pa att bilarna skall vara ute i trafiken. Detta blir
givetvis till nackdel ... inte minst for de stora kunderna samhélle, foretag och
organisationer. ... En fri etablering skulle otvivelaktigen leda till att mindre seridsa
foretag kom till stand, som inte skulle kunna tillgodose vare sig kunderna eller
samhdllets krav pa effektiva, rationella transporter utifran 1979 &rs trafikpolitiska

beslut."62 " [S]kall d& bussar och taxibilar bara behdva kora nér férarna sav vill, pa
grund av att vi saknar trafikreglering... det & fullstandigt vansinnigt...".63

Hér tycks socialdemokraterna, aminstone i trafikutskottet, vara mycket langt fran en
avreglering av sdval behovs- som |amplighetsprévning.

En annan skiljelinje blir emellertid har tydlig mellan utskottets folkpartister och
moderater. En av de folkpartistiska reservanterna ifragasatte varfor moderaterna inte
undertecknat reservationen om behovet av avreglering, n&r man i andra sammanhang
tillsammans med folkpartiet forsvarat naringsfriheten. Moderaterna motsatte sig
visserligen taxeregleringar, kommenderingsplaner och behovsprévning.64 De
understrok emellertid hdr vikten av att lamplighetsprévningen inte avregleras,
eftersom den inte bara motiverades av kraven pa trafiksakerhet utan av allménhetens
intresse av sdkerhet och trygghet. Dérfor kunde de moderata ledaméterna inte heller
underteckna en reservation med inneborden att yrkestrafiklagstiftningen och
taxiforordningen skulle avvecklas. Om varfor moderaterna inte reserverade sig mot
utskottsmajoriteten i de fragor man har en avvikande mening sade den moderata

ledamoten Rolf Clarksson foljande:

"Nér vi behandlade detta i trafikutskottet var folkpartiets foretrédare de som ivrigast
sokte samforstand med den socialdemokratiska sidan. Sedan detta misslyckats pa grund
av ny ordergivning fran folkpartiledningen, och folkpartisterna bestamt sig for att
reservera sig, formadde vi pA moderat- och centersidan den socia demokratiska gruppen
at uttala sig positivt om noddvandigheten av att i trafikpolitiken ha ett element av
konkurrens i storre utstrackning. Det &r viktigt att fa socialdemokraterna att ga med pa
detta, fOr just nu provar man i kommunikationsdepartementet det forslag som
riksrevisionsverket har gett om liberalisering av yrkestrafiklagstiftningen. Om man vill
soka sig fram pa realpolitikens omrade &r det viktigt att sa mycket som majligt fa sina
intressen tillgodosedda’.6°

62 1985/86 RD 37 s.18
63 1985/86 RD 37 s.19
64 1985/86 RD 37 s.22

65 1985/86 RD 37 s.20f Det tycks dock inte finnas nagon rapport eller publikation déar
dettafordag ingar. RRV:s bibliotek kan inte hanvisa till ngon rapport, och i deras
publikationsforteckningar finns inga titlar som verkar kunnainnehdlla ett sddant forsag.
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Var star centerpartiet i avregleringsfragan? Det framgar klart av motioner och
debattinldgg att de centerpartistiska ledamdter som uttalade sig Onskade att
konkurrensen i néringen skulle 6ka. | dvrigt tycks de ha lutat & att behovsprévningen
skulle vara kvar. Visserligen sades i debatten som foregick besutet att "[s]jalvklart ar
vi for full naringsfrihet p& detta omréde."66 Emellertid tillades att ett skal till att
fullstandig avreglering inte kunde ske var kravet pa tillfredsstéllande trafikforsorjning
i landets olika delar. "Det ar viktigt att man inte far en ordning dar yrkesutévare kan
plocka ut de mest lbnsamma avsnitten och lamna t.ex. glesbygden vid sidan av en
tillfredsstallande  trafikforsorjning."67 Detta l&er som et forsvar for

behovsprévningen och dérav féljande regler, &minstone i glesbygder.

3.5 Regeringen reagerar

Vid arsskiftet 1985/86 satte mediebevakningen av ett tillstandsirende press pa
lansstyrelsen, som i sin tur satte press pa regeringen. Top Cabs och Taxi Kurirs forsok
att fa starta konkurrerande taxivaxlar i Stockholm gavs utrymme, sarskilt infor
lansstyrelsens bedlut i februari 1986 om Taxi Kurirs ansokan. Svenska Dagbladet
antog att tillstand skulle komma att ges, eftersom ett av de socialdemokratiska
landstingsréden, Bosse Ringholm, socialdemokraternas trafikansvarige i landstinget
och lansstyrelsen, infor beslutet sagt att han kommer att tillstyrka att vaxelmonopol et
upphor.88 For Expressen forklarade emellertid samme Bosse Ringholm varfér
tillstand inte skulle ges, fast det fanns en magjoritet for att bryta monopolet bland
ledamdterna i lansstyrelsens styrelse: “Landshovding Lennart Sundgren vill att vi
skriver till regeringen och begar att lagen som reglerar taximonopolet &ndras. Som
det ar i dag kan vi ge Taxi Kurir tillstand - men knappast nagon mer." Detta forklarar
ingressen: Socialdemokraterna i lansstyrelsen kréver nu att det ska bli tillatet med
flera konkurrerade véxlar. Fast férst vill de ha en utredning."69

Den 6 april kom regeringens kompletteringsproposition. Dar finns en passus om
avregleringar. Dér sades att transportradets regleringar var ett prioriterat omréde for

66 1985/86 RD 37 s.26
67 1985/86 RD 37 s.26
68svD 860205
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forenklingsinsatser, inom ramen for det arbete som bedrevsi den till regeringskansliet

knutna normgruppen’0: ”Inom Kommunikationsdepartementets verksamhetsomrade
pagar f.n. en dversyn av regleringarna av yrkestrafiken. ... Vad géller taxitrafiken bor
utrymme lamnas for en friare, mer marknadsmassig konkurrenssituation. Statliga
regleringar bor anvandas mer aterhéllsamt &n hittills varit fallet.”71 Om detta skall
tolkas som utlovad avreglering &r oklart.

Hur passusen faktiskt tolkades & ocksa oklart: den diskuterades till exempel inte i
pressen. Expressen beskrev istédllet i maj hur Top Cab fortsétter att arbeta for sin sak.
Nér Taxi Stockholm (som motsatte sig konkurrerande véxlar) hade arsméte korde Top
Cabs bilar i cortege med banderoller genom staden. Top Cabs VD uppges ha skrivit
ett Oppet brev till Stockholms landshévding. Dessutom hade man samlat in flera tusen
namnunderskrifter, déribland fran ndgra av néringdivets toppchefer, som skulle
lamnas till |ansstyrelsen tillsammans med en fornyad dispensansokan. /2

Fran regeringshdll uttrycktes en mer specificerad officiell asikt i fragan i
proposition 1986/87:5 daterad den 26 juni 1986. Nu kom nya direktiv for hanteringen
av taxinaringen. Dar sades bl.a. att "[u]nder senare ar har en betydande avreglering
skett inom den yrkesmassiga trafiken. Genom reformer som skett stegvis ... har
regelsystemet anpassats i marknadsekonomisk riktning. Denna utveckling bor
fortsatta."73 Samhallets ansvar for trafikforsorjningen, stod det att ldsa i
propositionen, "kan motivera atgarder fran samhallets sida for att sakerstélla ett visst
grundlaggande trafikutbud, for att forhindra att foretag med monopolliknande
stallning orattmatigt utnyttjar sin marknadsposition eller for att motverka
dubbelinvesteringar i trafikapparaten”.”4 Utgéngspunkten var emellertid fri
konkurrens, och  konkurrensbegrénsande regler och detaljstyrning av
transportverksamheten borde undvikas sa langt som méjligt. Ocksa for taxinaringens
del anfordes att den, liksom yrkestrafiken i Gvrigt, i princip borde fa agera utan
konkurrensbegransande regleringar. | propositionen meddel ades att ett Gversynsarbete

69Expr. 860204 Att landshovdingens utslagsrost fallde avgorandet mot att ge tillstand till
tvanya véaxlar rapporteras av SvD, 860208

70 normgruppen, se vidare kap. 5
71 prop 1985/86:150 hil 1. 5.18-19.

72Expr. 860521 Bland undertecknarna av uppropet aterfinns Harry Schein, Hans Werthén,
Anders Wall, Jacob Palmstierna, Antonia Ax:son Johnson och Staffan Burenstam-Linder

73 prop1986/87:5 s.11
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inletts i kommunikationsdepartementet i avsikt att ompréva gallande lagstiftning.”®
Behovet av tillfredsstallande trafikstruktur kunde fyllas aven med mindre regleringar,
bland annat eftersom det allméanna var en sa stor kund i glesbygden att denna position
kunde utnyttjas for att férhandlingsvagen uppnd en tillfredsstallande seviceniva. 76
Detta tycks ha éppnat méjligheterna for ett slopande av behovsprévnigen, och var i sa
fal en standpunkt som skiljde sig fran de som tidigare uttryckts av regering eller i
riksdagen.

Ocksa innan oversynsarbetet givit anledning till regelandringar fanns enligt
propositionen majlighet att "vidta en rad atgarder som ¢kar konkurrensen och hojer
effektiviteten inom branschen™.”7 Antalet taxitillstdnd kunde Okas, vilket regeringen
genom att ta stallning i ett besvarsdrende samma dag bidragit till. Framst skulle
tillstand ges till foretag som kunde " f6ra néringen framét”. En uppmaning riktades till
lansstyrelserna att béttre dvervaka att kommenderingsplanerna foljdes. Vidare sades
det inom ramen for gélande regler finnas utrymme for att i vissa fall franga
huvudregeln att ett taxiforetag bara skall tillhdra en bestélningscentral, vilket skulle
oka konkurrensen. En utvidgning av trafikomrédens geografiska utstrackning, liksom
av méjligheterna att utfora viss trafik mellan olika trafikomraden sades ocksa kunna
genomféras. Vad ministern anfort betrdffande reglering av taxitrafiken forelades
riksdagen att tadel av.

Utskottets betdnkande andlét till propositionen. Resultatet av Oversynen skulle
invantas.’8 Ett antal for taxifrégan relevanta reservationer tillfogades dock
betdnkandet, som i stort sett ger uttryck for partiernas ovan redovisade
stdndpunkter. 79

74 prop 1886/87:5

73 prop 1986/87:5 s.29ff, jfr SKP-rapportens uppmaning fran hosten 1985
76 prop 1986/87:5 5.30

77 prop 1986/87:5 .28

78 TU 1986/87:7 s.13ff

79 TU 1986/87:7, Reservation 1. En parlamentarisk dversyn av taxitrafiken (vpk), 2.
Awveckling av tillstandsprévning.. (fp), 3. Omprovning av 1979 ars trafikpolitiska beslut (m),
10. Taxitrafik (m, fp), 11. Taxitrafik (c)
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3.6 Infor det slutgiltiga beslutet
Socialdemokraterna hade sdledes deklarerat sin villighet att tilldta konkurrens och
|4tta p& behovsprovningen. Viss osakerhet kring vad detta innebar kvarstod dock.80
DN rapporterade i september att SPK i ett brev till lansstyrelsen uttalat att Top Cab
bor fa starta en egen bestallningsvaxel, liksom att detta & SPK:s andra skrivelse i
frégan.8l Under hosten 1986 hamnade Top Cabs och Taxi Kurirs drenden pa
regeringens bord. Ett problem med de aktuella dispensansokningarna var att de géllde
kompletterande och inte renodlat konkurrerande véxlar. Foretagen ville alltsd stanna
kvar i den gemensamma véaxeln och samtidigt ha en egen véaxel med inriktning pa
specialkunder fran framst naringslivet. Transportradet och Taxi Stockholm ville inte
tilldta detta, medan lansstyrelsen tvartom menade att det inte var realistiskt att
foretagen skulle klara sig om de enbart var hénvisade till specialvaxlarna82 |
december rapporterades att regeringen givit tillstand bade till kompletterande och
konkurrerande taxivaxlar.83 “Regeringen har givit Taxi Kurir och Top Cab |
Stockholm rétt att inrétta specialvaxlar for i1 forsta hand foretagskunder och
budsandning. Samtidigt ges tillstand till tva nya konkurrerande bestallningscentraler i
Stockholm.“84 Enligt Expressen hade Top Cabs ledning infor beslutet hotat att avga
och sélja foretaget.85 Forutom att Taxi Kurir och Top Cab i och med beslutet kunde
Oppna kompletterande vaxlar, avsdg TS-Taxi i Mamo at starta en renodlat
konkurrerande bestéllningscentral. Expressen skriver vidare att enligt Bengt Rickard,
kommunikationsdepartementets expert pa taxifragor, var det inférandet av sddana
vaxlar som var mest kontroversiellt, men som ocksd skulle medféra de storsta
forbattringarna for taxikunderna86 | och med regeringsbeslutet sades ocksa att en

proposition om den fortsatta avregleringen skall presenterasinom drygt ett halvér.87

80 Debatten om betankandet TU 1986/87:7, ger framfor alt uttryck for en osékerhet om
var avregleringsbeslutet kommer att 'landa’ . RD 1986/87:46 s.83-101. Se ocksa DN och SvD,
se DN 860628, 860703, SvD 860929, AB 860626(a)

81pN 860928
82DN 861109, jfr Expr. 860204

83 DN 861206, SvD 861206, Expr. 86, i december. Enligt Expressen har underlaget for
beslutet tagits fram av kommunikati onsdepartementets expert pa taxifragor, Bengt Rickard.

84 svD 861206 citerar regeringsbes! utet.
85 Expr. december 1986

86 Expr. december 1986

87 svD 861206
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Vad den skulle innehdlla - hur langtgéende forslaget skulle bli - stod atminstone
inte officiellt klart. Tidningen Transportarbetaren rapporterade i april 1987, fran ett
moéte mellan kommunikationsdepartementets Gunnel Farm och medlemmar |
Transportarbetare-forbundet. Farm sade att ““[v]i har direktiv att minska
regleringarna och 6ka konkurrensen men inget ar annu bestdmt i detalj. Vi kan
komma fram till att det finns utrymme for fler bestallningscentraler och det ar troligt
att vi slopar den centralt faststéllda rikstaxan. Men det betyder inte att prissattningen
slapps helt fri. Priserna kan komma att bestimmas pa regional niva.*88

Att flera foretag i Stockholm Onskade en avreglering tycks sta klart. Men vilka
andra standpunkter fanns? Vad gar att utldsa ur pressen om installningen fran fackligt
hall, och fran taxiforeningarna? De asikter som kommer fram & framforallt negativa
till avreglering. Enligt Transportarbetaren &r till exempel Taxiférarna i Goteborg, pa
mote med Gunnel Farm, mot en liberalisering. Déaremot pekades foretagsstrukturen,
med for manga smaforetag, ut som ett problem av bl.a. Transportarbetareforbundets
Jonny Grénberg. 89 Bland taxiforeningarna & det uteslutande Taxi Stockholms
farhdgor infor avregleringen, formedlade genom dess ordférande, som aerfinns i
pressmaterialet. Kjell Sterner oroades, enligt en intervju i Aftonbladet av att
regeringen beviljat flera nya taxitillstand i Stockholm, i samband med att
proposition1986/87:5 lades fram. Foretag hotades av konkurs eftersom det inte fanns
utrymme for fler bilar.90 Kompletterande vaxlar skulle innebdra en forsamring for
taxikunderna.91

| januari 1987 kom en ny rapport fran SPK: "Taxi och flyg. Effekter av
avregleringen”. SPK hade i andutning till 1987 ars |angtidsutredning fétt i uppdrag att
studera effekter p& ekonomin av regleringar pa olika transportomréden.92 Denna
rapport & upplagd som ett mycket tydligt argument for avreglering. | inledningen
aerfinns rubriken Regleringars negativa effekter. Dar konstateras att regleringar i
alménhet leder till ett anta negativa effekter — ineffektivitet, troghet,
producentorientering och producentkontroll 6ver priser, att kreativitet motverkas, att

88 TA 870411

89 TA 870411. Jfr TA 860308, dar Transports ombudsman i Stockholm Clas Linder och
handlaggaren av taxiavtalet Lars Norling, gbr samma problemanalysi en intervjul.

90AB 860626(h)
91 Expr december 1986
92 SpKUS 1987:4 s.1f
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myndigheter &gnar sig at regeltolkning istéllet for produktivt arbete, m.m. De ma som
regleringarna avser att uppna kan dartill ofta uppnas pa en marknad, eventuellt med
hjdlp av vissa selektiva styrmedel.93 SPK konstaterade sedan att en rad sidana
regleringsproblem ocksa foreldag inom taxi (bl.a. beréknades kostaden for varje
vanteminut som regleringarna genererar vara minst 7 Mkr). Erfarenheterna av
avregleringar av taxi i USA (vilket & det enda land dér jamforbara exempel enligt
SPK stod att finna) kunde enligt ndmnden tolkas som i huvudsak goda. Mot bakgrund
av detta, sade SPK bor darfor taxiforetagen ... ges moéjlighet att agera pa en
konkurrensmarknad med bl.a. en fri etableringsratt och fri prissattning. En slopad
behovsprovning, frihet att uppratta egna bestallningscentraler och mindre grad av
styrning genom kommenderingsplaner bor kunna utgora de forsta stegen i en sadan

utveckling™.94

93 SPKUS 1987:4 s.4f
94 spKUS 1987:4 5.37
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4. Avregleringen av taxi

Avregleringen av yrkestrafiken &gde rum stegvis. Ar 1985 reformerades t.ex. den
lokala och regionala busslinjetrafiken, genom ett beslut med innebdrden att linjetrafik
i trafikhuvudmans regi f.o.m. 1 juli 1989 fick bedrivas utan sarskilt linjetrafiktillstand.
Behovsprévningen av godstrafik och transportformedling avskaffades fran och med 1
april 1987. Né&r den stora avregleringen av taxi till slut genomfordes framstélldes den

som ett av de sistaleden i den pagaende avregleringen av yrkestrafiken.

4.1 Departementets foérslag, och ndgot om dess mottagande

| juni 1987 kom kommunikationsdepartementets avregleringsforslag, DsK 1987:8
Avreglering av taxi.%> Dar foreslogs att behovsprévningen skulle tas bort, men att
lamplighetsprovningen skulle finnas kvar och skérpas. Dessutom féreslogs att
tillhorighet till bestallningscentraler i storstéderna fortfarande skulle regleras genom
en lamplighetsprovning av bestéliningsverksamhet. Déarigenom skulle man kunna
kontrollera att dessa holl en viss storlek.9

Departementets promemoria skickades pa remiss, och mottogs i huvudsak positivt.
Tre remissinstanser, Transportarbetareforbundet®’ samt Kopparbergs- och Jamtlands
lan, motsatte sig forslaget om avreglering. Fordaget och dess mottagande bevakades
av pressen, som rapporterade att chefen for Taxi Stockholms specialvaxel, tillika
dgare av Freys taxi och hyrverk, liksom sa gott som samtliga av de storre
taxiforetagen, var positiva till utredningens forslag.98 Hur rapporten mottogs av Taxi
Stockholm & emellertid oklart. | januari 1988 rapporterades i alla fal fran

foreningens presskonferens Nya taxi att foreningen bytt standpunkt. Ordféranden

95 Fran departementet intervjuas byrachef Bengt Finnveden om férslaget i SvD. Eftersom
det denna gang inte &r ett arbete av en tillsatt utredning eller kommitté utan en
departementsprodukt anges inte vilka personer som férfattat rapporten.

96 DsK 87:8 .69 (angivna sidnummer i DsK 87:8, har och hadanefter, syftar pa
numreringen i proposition 1987/88:78, dér rapporten utgor bilaga 1.)

97 se 4v. SVD 871125

98 DN 870625 Se ocksd AB 870625. Om agarattityder rapporteras dock i
Transportarbetaren 870411 att &tminstone de tva dgare (oklart till hur stora foretag) som
inbjudits till ovan ndmnda sammantréffande med Gunnel Farm och facket, inte forsvarade
avregleringen — enigheten tycksinte ha varit total.
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Kjell Sterner, skrev SvD, “erkanner att man tidigare ‘gomt’ sig bakom regleringarna,
men att man sedan en tid tillbaka inser att bade taxi och taxis kunder kommer att ma
gott av att utsattas for marknadens dynamik. Nu vill Kjell Sterner t o m agera for att
avregleringen blir s& ‘ren’ som méjligt sa att gamla regler inte ersétts med nya.“99
Déarmed tycks man ha andutit sig till majoriteten av remissinstanserna, som ville
avreglera 100 Flera ville dock g& langre an utredningens forslag. Svenska Daghbladet
rapporterade sarskilt om SPK som var kritiskt mot departementets “vacklande
hélining*.101 N&r propositionerna kom vid &rsskiftet rapporterades ocksd ministern ha
tagit intryck av de remissinstanser som velat ga langre &n utredningsforslaget. 102
Expressen, Dagens Nyheter och Svenska Dagbladet valkomnade pa ledarplats
avregleringen & det varmaste, men inte utan ironier 6ver hur lang tid det tagit att
kommatill skott.103 Dar uttrycktes férhoppningar, for att inte sdga férvissning, om att

avregleringen skulle ledatill sival béttre service som lagre priser.104

4.2 Avregleringsbelutet
Sjalva avregleringsbesl utet togs 6 april 1988.105 Utskottet godkénde propositionernas
fordlag; riksdagen utskottets. Beslutet innebar att behovsprovningen for taxitrafiken
dopades, i linje med utredningens fordag. Aven de regleringsmoment som hade
anknytning till behovsprévningen dlopades. bl.a. rikstaxan, trafikeringsplikt,
skyldighet att tillhtra bestallningscentral, bestéammelser om Gverlatelse av tillstand

och de tillstandsgivande myndigheternas (lansstyrelsernas) ansvar  for

99 svD 880108 Se ocksa Expr 880108

100 Sammanstallning av remissvar se prop 50 bil 1.6. Ett av de positiva svaren, fran
lansstyrelsen i Kristianstad, verbaliserar sin férandrade installningen sa hér: ” Fordlaget att
avskaffa nuvarande behovsprovning ligger i linje med allmanna tendenser i tiden”.

101 syp 871001. SPK var kritiskt mot forslaget om regler om storleken pa
bestalIningscentraler se prop 50 hil 1.6. s.603.

102 5p 871128
103 syp 871128, DN 880110, Expr. 870626, 880108
104 pN 880110, SvD 871128, Expr. 880108

105 prop 1987/88:50 och 78, TU 1987/88:15, rskr 166. Utskottet behandlar ett tiotal
motioner om taxi och avreglering med anledning av propositionerna 78 och 50, och en som
vackts under den allméanna motionstidenMed anledning av prop. 50: 1987/88:T21 (s), T48 (c),
T66 (vpk), T86 (m), T89 (m), T95 (c). Med anledning av prop. 78: T96 (m), T97 (c), T99 (9),
T100 (fp), T101 (vpk). Under allménna motionstiden 1987/88:T905 (c)
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taxiforsorjningen.106 | propositionen avvisades sdledes det férsag om
lamplighetsprévning av bestéliningsfunktionen i storstader, som utredningen lagt.

Vad som fanns kvar av kontrollfunktioner dver tjansteutbudet var en mojlighet for
kommuner, landsting och trafikhuvudman att vid upphandling av samhéllsbetalda
tjanster vaga in i vilken man den privata efterfrégan pa taxitjanster kunde tillgodoses,
for att glesbygder inte skulle behdva mista sin taxiservice. Tanken var att eftersom
kommuner och andra forvaltningar utgjorde en sd stor del av kundunderlaget i

glesbygden skulle man ocksd kunna f& gehér for sddana krav.107 Staten antogs ocksa
bora hdlla ett vakande 6ga Over utvecklingen: trafikhuvudmannen gavs ett
“Overgripande ansvar* for taxifrdgor. Detta ansvar innebar dock inga
maktbefogenheter utan byggde pé frivillig samverkan.108

Avregleringen géllde emellertid inte regler som rorde tillstandsinnehavarens
lamplighet. "Tvartom bor en slopad behovsprévning erséttas med en mer utvecklad
och nyanserad lamplighetsprévning av tillstandshavaren i syfte att upprétthalla bl.a.
en sund konkurrens och laglydnad inom branschen", star det att |&sa i proposition
50.109 Enligt géllande regler fick trafiktillst&nd endast ges till den som bedémts vara
lamplig att driva verksamheten. Om tillstandshavaren var en juridisk person gallde
provning av yrkeskunnande och laglydnad den eller dem som utsetts att ha ansvaret
for trafikutdvningen. Provning av bendgenhet att fullfolja plikter mot det allménna
avsag bade dem som hade ansvaret for trafikutévningen och den juridiska personen.
Lamplighetsprovningen vidgades i det nya beslutet till att, forutom den eller de som
har ansvar for trafikutévningen, aen avse andra personer med betydande personligt
eller ekonomiskt inflytande i foretaget. Indragning av tillstand kunde ske aven da
missforhdlanden uppkommit vid driften av annan naringsverksamhet som
tillstandshavaren bedriver, eller om i 6vrigt de forutsattningar som krévs for att fa ett

tillstdnd inte langre foreligger.110

106 Ty 87/88:15 s.12f

107 petta argument kanns igen fran DN 851007, se ovan
108 Ty 87/88:155.13

109 prop 87/88:50 s. 263

110 Ty 87/88:15 s.14f
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Ocksa andra regler skarptes: Kvittoskrivande och registrerande taxametrar angavs
vara ett konsumentintresse och bora underl&tta redovisning. Det senare skulle ocksa

bidratill att sakerstalla att konkurrensen kunde ske pa lika villkor.111

4.3 FOorandring av den statliga kontrollen och motiv till avregleringen
Vad var det for dags Overvdganden och positionsdndringar som  den
socialdemokratiska politikerna gjorde i och med avregleringsbesutet? Betréffande
statens kontroll Gver nyttan taxitransporter, & retrétten atminstone i teorin dramatisk.
Frén planering av utbud utifran uppskattningar av efterfrégan, 6vergar man till ett
system déar producentutbud och konsumentefterfragan skall métas pa en fri marknad.
Fortfarande skall vissa korrigerande mekanismer dock sakerstélla att de tjanster som
erbjuds konsumenterna inte far se ut hur som helst: kontroll av producenternas
‘hederlighet’ antas borga for detta. Registrerande taxametrar antas ge konsumenterna
béttre mdjlighet att beddéma den tjéanst de képer.

| praktiken & det kanske sa att kontrollen 6ver systemet sldpps, men det & inte
sdkert att det &r statens kontroll som ligger i potten. Ett angivet skdl till férandringen
ar just att staten via lansstyrelsen i redliteten inte lyckats kontrollera produktionen
(kommenderingsplaner har inte foljts o.s.v.), och att efterfrAgeuppskattningarna i
praktiken ofta ldamnats till taxiforetagarna gélva att gora (behovsprovningen har
anpassats efter deras remissvar).

Vilka ytterligare argument presenteras for avregleringen och hur kan de kopplas till
de ideologiska dimensioner som presentrades i inledningen? For det forsta lyfts taxis
konkreta problem fram och deras koppling till regleringarna. Dittillsvarande
regleringar, som syftat till att sakerstélla ett grundléggande utbud, hade inte fungerat.
Tillgangligheten hade inte motsvarat kraven, i ala fall inte i de stOrre stdderna
"Klagomdlen har framst gatt ut pa att det tar alltfor lang tid att telefonbestédlla taxi.
Kommer man — kanske efter flera forsok — fram till telefonisten kan beskedet bli att
det just dainte gar att fa nagon bil till hamtningsadressen. Irritationen ékar om man pa
annat sitt far klart for sig att det finns lediga bilar. Manga upplever att

111 1y 87/88:15 s.15¢
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uppdragsférmedlingen har brister".112 Regleringarna som s&dana férmodades ha
medverkat till brister i kundservice och till att resurser anvants ineffektivt. "Nagon
reell konkurrens réder inte, vilket kan ha medverkat till dessa brister, liksom ocksa en
i forhdlande till efterfrdgan pa taxitjanster onodigt hog taxeniva. ... | skydd av
regleringen har taxibranschen med dess tyngdpunkt pa enbilsigare kunnat sla vakt om

ensidigaintressen”.113 | férhéllandetill sitt syfte har "verkningarna ... snarast blivit de

motsatta." 114

Problemen drabbade inte bara privatresendrer (det sades att bara en fjardedel av
taxiresorna foretogs av resendrer som salva stod for kostnaden) utan ocksa staten och
kommunerna. Det pdpekades att "det allmanna’ i hog utstrackning sdva stod for
efterfrégan pa taxi: drygt hélften av taxis intékter kom fran allmanna medel.
K ostnadsutvecklingen hade dér varit ett problem. Exempel fran remissinstansen SL
lyfts fram, dér bristen pa konkurrens mgjliggjort att ett béttre pris forhandlats fram

trots att SL var en stor kund hos taxi.115

Problemanalysen i sak & helt inte olik den infor beslutet 1980. Nu &r det emellertid
regleringslosningen som avférdas: Att forstarka regelsystemet for att téppa till dess
luckor, som var utgangspunkten for 1980 ars bedut, "ter sig inte rimligt.

Regelsystemet har lange, med dess ursprung i 1940 ars automobiltrafikférordning,

haft karaktaren av ett lappverk ".116 Tron pd att planeringslésningen kan bli effektiv
tycks ha forsvunnit.

Hur ideologiskt betingad var denna omsvangning? Var det en omsvangning i den
generella tron pa magjligheterna att forena regleringar och effektivitet, maste sadan
forandring tankas 'drabba ett flertal politikomréden. A ena sidan & det svért att
utifran instéllningen till taxis problem dra ndgra dutsatser om mer generella
forandringar. Effektivitetsargumentet for en avreglering kan ha varit starkare pa
taxiomradet dn pa manga andra omréden, eftersom de splittrade agarforhallandena
giorde att det (privatdgda) taximonopolet (det kan diskuteras hur [amplig
beteckningen &r) hade ett handikapp jamfort med statligt &gda monopol vad géller

112 prop 87/88:50 s.264 (motiven for avregleringen utvecklas framst i proposition 50, men
kan ibland direkt hdrledas ur DsK 87:8)

113 prop 87/88:50 5.266
114 prop 87/88:50 5.267
115 prop 87/88:50 5.263
116 prop 87/88:50 5.267
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bedlutskraft. Varje forandring skulle férhandlas fram i taxiféreningarna, och det finns
ocksa mycket kritik i beslutsunderlagen mot den troga foretagsstrukturen. Man kan
sdledes forsiktigt havda att exemplet taxi inte behtver sdga ndgot om tron pa statens
kapacitet att planera fram en riktig niva pa nyttoproduktionen generellt.

Fran dagens utkikspunkt & det & andra sidan svart att tro att en sddan mer generell
forandring inte intréffat. Mgjligen kan tidpunkten diskuteras. Det gérs dock i
taxibeslutet explicita hanvisningar till ett storre néringspolitiskt perspektiv dér fri
konkurrens sags vara den rédande normen. Det nuvarande systemet, sags det, “ strider
mot principerna om fri etablering och konkurrens som géler for naringspolitiken i
véart land.” 117 Att taxibranschen forutsitter vissa fasta regler for att fylla sin roll i
trafikforsorjningen & inte galvklara skd for statliga ingrepp i néringsfrineten. De
syften som ligger bakom regleringen har dessutom visat sig vara svara att na. Det &r i
praktiken ogorligt att med administrativa atgarder styra en bransch mot effektivitet
och kundservice.118 Eller med andra ord: ingrepp i néringsfriheten kan méjligen, men
inte galvklart, motiveras med behovet att sékerstélla mdlet tillfredsstallande
trafikforsorjning. " Avvikelser fran dessa principer [fri etablering och fri konkurrens]
accepteras normalt endast om starka skal foreligger".119 Om regleringarna inte klarar
sin uppgift finns inga skél att reglera. Vid regleringsbeslutet 1980 daremot marktes
inte ndgot behov att motivera begransningar i naringsfriheten.

Det kan varaintressant att den i propositioner och beténkanden fastslagna politiken
pa denna punkt skiljer sig frén argumentationen i kammaren (betdnkandet & dock
mycket knapphandigt vad gdler argument och motiv). De socialdemokratiska
ledamdternas inlagg praglas inte alls av dessa naringspolitiskt ideologiska Gvertoner,
snarare av svarigheter att kla forandringarna i ideologisk sprékdrékt. Detta kan
illustreras med ett utdrag ur debatten infér bedlutet: Vpk:s Viola Claesson efterlyser
ideologi och visioner fran regeringshdl, och menar att socialdemokraterna har
Overtagit en borgerlig ideologi. Hon undrar hur talet om samverkan och konkurrens
skall g&ihop. Som svar pa detta siger socialdemokraternas Olle Ostrand:

"Det & klart att det finns visioner. Vi vill att den kollektiva trafiken skall fungera pa ett
riktigt sétt. Det gor den inte idag - framforallt nér det géller taxitrafiken. Jag tycker att
det & en vision s3 god som nagon att vi & beredda att gora sddana forandringar som
innebér att trafiken skall fungera pa ett mer tillfredsstéllande sétt for de ménniskor som

117 prop 87/88:50 .66
118 3amfor sammanfattn. av DsK 87:8 (prop 87/88:78 s.66f) och prop. 87/88:50 s.266
119 prop 87/88:50 5.266
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tvingas anvanda sig av kollektiva fardmedel. Det & samtidigt en mycket god ideologisk
sténdpunkt. Viola Claesson efterlyser ocksa nyaidéer. Ja, men det & val en ny idé att vi

vill skapa mojligheter fér manniskor att | 4ttare f& tag pa en taxi?'120

| riksdagsbesluten talas det dock, som sagt, om principen om naringsfrihet och
konkurrens som ett Gvergripande skl for avregleringen. Men vems frihet & det
egentligen som naringsfriheten antas varna? Det skulle kunna ses som ett uttryck for
att naringsidkarnas frihet frén staten vérdesitts hogre. Ar det enda motivet att
effektivare tillfredstélla konsumenternas behov av transporter har stallningstagandet
foga med vardering av negativ frihet att gora. Ett tecken pa att stéllningstagandet for
Okad néringsfrinet & pragmatiskt och effektivitetsbetingat snarare an en forskjutning
av varderingar, & att naringsfriheten behandlas ur makro- snarare an ur
mikroperspektiv. Vérdet av friheten for den enskilde foretagaren diskuteras
overhuvudtaget inte, annat &n da de borgerliga partiernas krav pa att
lamplighetsprovningen inte skall sk&rpas avvisas. Argumentet att enskilda
producenter kan bli lidande av provningen avvisas med hanvisning till
konsumenternas behov. Dock namns namns fallet Pudas (se ovan) som forts till
Europadomstolen, vilken beslutat att indraget taxitillstand hor till de drenden som
maste kunna provas i domstol, enligt artikel 6 i den europeiska konventionen
angdende skydd for de ménskliga réttigheterna och de grundlaggande friheterna. Med
anledning darav sags, som i en omvandning under galgen, att ’det finns skal som talar
for att beslut som ror yrkestrafiktillstand i fortsattningen skall kunna éverklagas till
kammarratten.121

Fortfarande fanns sdledes en uttryckt ambition att paverka marknadens fordelning i
viss man, genom korrigeringar. Om det & rimligt att uttrycka detta i termer av att
skapa positiv frihet genom staten, & tveksamt. Fordelningsfragor mellan olika reella

eller potentiella konsumentgrupper var fortfarande i hdg utstréckning franvarande i

argumentationen (undantaget & taxiservicen pa landsbygden).122 En liten skillnad

120 RD 94, s. 43 och (citatet) s.45
121 prop. 87/88:78 5. 24

122 Fardtjanst och andra samhéllsbetalda resor ianspréktog en stor del av taxis tjanster. Det
kan kanske ses som ett ekonomiskt korrektiv for att ge svaga konsumenter en béttre position
pa marknaden, &en om det & vanligare att betrakta fardtjanst som en nytta (en réttighet) skild
frén ‘vanliga taxitransporter, och dérmed staten som konsument pa taximarknaden. Sa
resonerar man ocksa infor bedutet: staten kommer i och med sin starka konsumentposition,
inom marknadsmekanikens ramar, att kunna paverka tjanstestrukturen.
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betréffande vilka som ansdgs ha behov av att hjdlpas av statens ingripanden, och i
vilken egenskap, kan dock skonjas. | slutet av gjuttiotalet talade socialdemokraterna
om villkoren for de anstdlida taxiférarna: arbetstider o.s.v. N&r avregleringsbeslutet
kom var det bara konsumenten som skulle varnas.

Ytterligare en skonjbar skillnad & en okad insikt om att det kan finnas behov av
olika taxitjanster hos olika konsumenter eller konsumentgrupper: behoven &r
individuella snarare @n kollektiva. Ocksd har lyftes tva sidor av myntet fram:
anpassning till det diffrentierade behovet kunde innebara att efterfrégan totalt sett
okade, och darmed Ionsamheten i branschen. Differentiering var altsd ocksa ett
effektivitetsargument.

4.4 Debatt och skiljelinjer kring beslutet

De forslag som lades fram av regeringen kan sdgas ga till métes krav som lange stéllts
av framforallt moderater och folkpartister. Emellertid fanns fortfarande
meningsskiljaktigheter, och debattlaget praglades knappast av samforstand. Till
utskottsbetdnkandet fogades arton reservationer, varav haften berdrde taxi. Tre var
undertecknade av  samtliga borgerliga  utskottsledaméter, och gédlde
lamplighetsprovningens omfattning (reservation 3 och 5) samt kvittoskrivande och
registrerande taxameter (reservation 4). De moderata och folkpartistiska ledaméterna
reserverade sig mot avregleringens omfattning (reservation 1 och 6). VPKs ledamot
reserverade sig ocksa mot avregleringens omfattning (reservation 2 och 8) samt vad
som sigs om taxinaringens agarforhallanden (reservation 8). Centerns och vpk:s
ledaméter reserverade sig gemensamt mot att utskottet avstyrkte bidrag till
landshygdstrafik (reservation 15). Ocksa debatten som foregick beslutet kan anvandas
for att klargéra skiljelinjerna. 123

Folkpartiet och moderaterna reserverade sig sdledes mot att trafikhuvudmannen
skulle fa ett Gvergripande ansvar for taxiforsorjningen, vilket sgs som ett uttryck for
att regeringen skulle fortsétta att reglera yrkestrafiken.124 Moderaterna, folkpartiet
och centern ville ocksd att utskottet "i enlighet med sin principiella syn pa

naringsfriheten...framhall[er] att lamplighetskrav endast bor omfatta faktorer av

123 prot. 1987/88:94 s.31-49
124 1y 87/88:15 5.26
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betydelse for passagerarnas sakerhet och for trafiksékerheten" och att regeringens

forslag att utvidga lamplighetsprévningen darmed skulle avstyrkas.125 Reservanterna
ans3g ocksa att bara den person som tillstandet avser borde prévas, och sdledes inte
som regeringen foreslog ocksa andra personer med inflytande i verksamheten.
Prévning och omprévning av tillstand skulle inte f4 ske med hansyn till hur

sdkanden/innehavaren har agerat i andra sammanhang.126 Samma partier reserverade
sig ocksd mot regleringen av taxametrarnas utformning annat an i s matto att de
skulle registrera den information som behtvdes for bokforingen och en

tillfredstallande skattekontroll.127

o

Vpk:s reservationer a andra sidan motsatte sig avregleringen eftersom "fri
konkurrens for taxitrafiken ... strider mot kraven pa ett samhallsekonomiskt synsatt pa

transportomradet."128 Daremot ansdg reservanten att utskottet bor tillstyrka den

skérpta |amplighetsprévningen.129 Utskottets beténkande borde ocksa uttala att

Jfaxi [utgor] ett dyrt, resurssiésande och individualistiskt transportmede.
"Méllanstadier" mellan taxitrafik i vanlig mening och de allménna transportmedien bor
inféras. Genom en samordning av ett litet antal personers resor skulle man kunna
erbjuda en dorr-till-dorrservice, visserligen med avstickare har och dar samt nagot
langre vantetid an vid betstdllningar av vanlig taxi, men med en transportstandard som
& avsevart béttre an den vanliga kollektivtrafiken... En sdlunda omstrukturerad
taxindring bor...integreras i den dvriga samhallskontrollerade kollektivtrafiken. ... [En
modell] innebér att kommuner och landsting blir agare till alla taxibilar. Den andra
innebér att privatdgd taxi bibehdls... Regeringen bor enligt utskottets mening |&ta
utreda méjligheterna att omstrukturera taxinaringen enligt de bada angivna modellerna

och déarefter forelagga riksdagen ett forslag i enlighet med ett av dem".130

Centerns och vpk:s gemensamma reservation géllde avstyrkandet av tva motioner
om sarskilt stod till landsbygdstrafik. Reservanterna menade att medel borde avséttas
for bland annat taxiservice i omréden dér underlaget for busstrafik &r brackligt.131

Folkpartiet fortsatte siledes att driva sin gamla linje att |amplighetsprévning av
naringsidkare som gar utéver vad trafiksdkerheten kréver inte kan motiveras. Den

skarpning av [amplighetsprévningen som regeringen foreslog kunde inte godtas med

1251y 87/88:15 s.28

126 Ty 87/88:15 .28, se ocksa hanvisn. till motioner
127 1y 87/88:15 s.28

128 Ty 87/88:155.27

129 Ty 87/88:155.27

130 Ty 87/88:15s.31

1317y 87/88:15 5.2
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hansyn till naringsfriheten. Ett réttssakerhetsargument som férdes fram &r att tillstand
inte bor goras beroende av beddmningar om i vilken utstréckning en individ kan
forvantas félja lagar och regler.132 Dessutom, sade Olle Grahn & folkpartiets vagnar i
riksdagsdebatten, att "[o]m ndgon brutit mot lagen forutsatter vi att straff har utmatts
for brottet i fraga, inte att brottet bestraffas anyo i samband med tillstandsprévning
for trafiktillstand. Folkpartiet, som arbetar for att avskaffa denna typ av
vandelsprovning dven inom andra naringar, avstyrker darfér forslaget om att utvidga
provningen inom yrkestrafikomradet. ... Folkpartiet anser att den enda motiverade
kontrollen i samband med tillstandsgivning skall omfatta kompetens och sakerhet pa
trafikomradet hos den sokande. Alla andra kontroller av den sokandes lamplighet

utifrdn en rad andra i sammanhanget frammande aspekter ar helt ointressanta.133

Ocksa moderaterna ville markera en avvikande standpunkt betréffande den skérpta
lamplighetsprévningen, dock inte i debatten med samma energi som folkpartiets
representanter. Mojligen kan den moderata standpunkten sigas ha svangt fran den
standpunkt man intog i debatten hosten 1985, da behovet av |amplighetsprovningen
forsvarades med emfas gentemot de folkpartistiska ledaméterna. Detta géllde dock de
radande regleringarna, och debatten 1988 gallde ytterligare regleringar.

Men var stod egentligen centern? Utskottets centerpartistiska |ledaméter motsatte
sig tillsammans med de 6vriga borgerliga partierna en utvidgad prévning av forarnas
och foretagarnas lamplighet, liksom att forarna skulle tvingas installera exklusiva
taxametrar for att producera information till konsumenterna. Daremot var man inte
beredd att underteckna en reservation innebédrande att mojligheten att planera fram ett
taxiutbud i glesbygden helt skulle tas bort. Hos en centerpartistisk debattor kan man
till och med skonja en viss tveksamhet infor vissa delar av avregleringen i Ovrigt:

"Under manga & stred centern mot socialdemokraterna har i riksdagen om kravet att
ala taxibilar skulle vara andutna till en central bestallningscentral. Oj, vad detta krav
har stéllt till med mycket oro, ilska och besvér ute i lanen! Nu tas det bort, och det &
bra Men samtidigt tar man ocksd bort kravet pa uppstalningsplatser och
kommenderingsplaner for taxi. Okej, men da gdler det verkligen att kommunerna tar
sitt ansvar och inte stéller landsbygden utan taxiservice - varken dag eller natt, varken

for korta eller 18nga resor." 134

132 pyrot. 87/88:94 s.34f
133 prot. 87/88:94 s.34f
134 AnnaWohlin-A ndersson, prot. 94 s. 36f

43



4.5 Sammanfattning
De olika partiernas standpunkter och villighet att forandra det ursprungliga beslutet
fran 1980, utvecklades olika snabbt, men i samma riktning (undantaget vpk). Samtliga
partier har forst diskuterat konkurrens mellan olika bestéliningscentraler, och sett
dopande av behovsprovningen som nasta steg efter detta, med sSlopande av
|amplighetsprévningen dessutom som det sista steget. 135

Hur tolka socialdemokraternas vag mot avregleringsbesutet? Man kan av studiet
av riksdagstrycket fa intrycket att efter en langvarig debatt tar socialdemokraterna sa
smaningom intryck av den massiva argumentation som de 6verskoljts med fran de
andra partierna. Moderaterna och folkpartiet har argumenterat for sin sak, pa ett sétt
som det socialdemokratiska lagret sd smaningom tillagnar sig. Det &r dock inte 14t att
i det studerade materialet urskilja ndgon sadan utvecklingsprocess.

Anda sedan tidigt &tiotal hanvisas till pégdende utredningar i
kommunikationsdepartementet, medan de socialdemokratiska riksdagsledamoter i
stort sett hdller fast vid den fastdagna linjen. Historieskrivningen i den forsta
avregleringspropositionen tyder pa att man under 1980-talets forsta halft ocksa fran
departementshdll  soker tekniska losningar pa hur de gemensamma
bestélIningscentralerna kan goras béttre, samordna mer o.s.v. Nar sedan departementet
byter fot tycks utskottsledamoterna inte riktigt hénga med, atminstone uppkommer en
tonartsskillnad 1 argumentation mellan utskott och departement. Den
socialdemokratiska omvandningen & emellertid kanske Gverhuvudtaget inte nagot
som vuxit fram i kommunikationsdepartementet, i samband med behandlingen av
taxifragan. Kopplingen till naringspolitiken har redan namnts. Kanske sker
omprovningen nagon annanstans, som ett led i ett mer Gvergripande stéllningstagande
om néaringspolitiken. Bade vad det & som omprévas, och av vem omprévningen gors
skall ndgot problematiserasi ett avslutande kapitel.

135 | dén om den totalkontrollerade konkurrensen, med bibehallen behovsprévning, &
intressant. Varfor sags den till slut inte som méjlig?
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5. Avregleringarna och den nya naringspolitiken - en utblick

En kort utblick mot de stdrre sammanhang, dér de enskilda beslut som hér studerats
har betydelse, kan ge intressanta perspektiv pa besluten. Utblicken kan anknytas till
studiens inledningskapitel. Dar sades att politik enligt konstitutionen kan beskrivas
som en riksdagens gavstandiga viljeyttring. Om de folkvalda — folkets representanter
— andrar asikt kommer detta till uttryck som bedut om ny inriktning pa ett
politikomréde. A andra sidan pépekades att ocksd andra &n de folkvalda ofta i
praktiken kan paverka besut och genomférande pad olika nivaer: statsskicket i
praktiken & en komplex process med fler inblandade parter 8n konstitutionen utpekar.
Institutionella arrangemang som reglerar tilltradet till olika arenor blir da centrala.

5.1 Nagra fragor

Att de folkvalda andrade asikt om taxi har vi sett. Av intresse & emellertid inte bara
stallningstaganden i de enskilda fragorna. Det & ocksa vart att fundera 6ver vad de
nya idéerna om taxi egentligen var idéer om. Utgangspunkten for det projekt som
denna studie ingdr i & aft avregleringen av taxitjanster utgor ett av flera
avregleringsbeslut som tillsammans kan betraktas som ett monster, en utveckling eller
process. Fran dagens perspektiv kan resultatet karakté&riseras som en ny
naringspolitisk inriktning. Men kan avregleringarna dérfor beskrivas som ett led i en
allmén néringspolitisk omorientering — som nya idéer om néringspolitik snarare én
som nyaidéer om taxi 0.s.v.? Med anknytning till dettatema, skall tva fragor berdras.
Det forsta fragan handlar om kopplingen mellan enskilda avregleringsbeslut och
naringspolitiska stallningstaganden, och specifikt om det gar att finna en koppling till
naringspolitiska beslut. Den andra fraga som hér skall tas upp, & vilka som faktiskt
hade inflytande over forandringarna av politikens inriktning - i fraga om taxi,
naringsliv 0.s.v.

| en studie av riksdagsbeslut kan, istéllet for att behandla riksdagen som en
kollektiv gélvsténdig aktor mer forutsdttningslost undersokas vilka aktorer som
kommit till tals i beslutsprocessen, och pa vilka vagar det kunnat ske. Tidigare i
studien har de olika partiernas standpunkter berorts, vilket kan ses som den idéernas

snarare an aktorernas kamp som konstitutionen utmdlar. Genom att urskilja ocksa
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andra aktorer kan, s att siga bakvégen, iakttagelser goras om de faktiska
ingtitutionella arrangemang som formar det levande statsskicket. Aven hér tycks ett
bredare naringspolitiskt perspektiv relevant. SPK:sroll, som skymtat i framstéllningen
ovan och som hér kort skall belysas, torde till exempel bora diskuteras utifran hur
naringsfrinet hanterats politiskt, snarare an utifran myndighetens standpunkter i
taxifragan.

Det levande statsskickets perspektiv kan alltsd innebéra att det sétt pa vilket staten
organiseras problematiseras, sa att inte bara inflytande fran de organiserade intressen
som finns utanfor staten lyfts fram. Ingtitutionella arrangemang kanaliserar och
fordelar inflytande ocksa inom staten. Politiker och olika statliga aktorer behdver inte
als bara ses som delar av en enhet som stravar i samma riktning. Till sist skall
emellertid blicken aven lyftas utanfor statens granser, da néringslivets inflytande och
inflytandekanaler berors.

Ambitionen med detta kapitel & blygsam. Framstéllningen avser inte att sa hér pa
sluttampen ge en heltéckande beskrivning av néringspolitikens utveckling, eller av de
aktorer och ingtitutionella strukturer som paverkat den. Avsikten &r att, med hjélp av
tidigare studier, lyfta fram nagra tradar av intresse for en fortsatt diskussion, genom
att resa ndgra frégor, snarare an att ge svar.

5.2 Naringspolitisk forandring: fran generell idé till konkret politik
— eller tvartom?

Forst alltsatill fragan om vilka politiska fragor som besluten, eller spelet, handlat om.
Vid avregleringen av taxi hanvisades till almanna néringspolitiska Gvervéaganden.
Detta formedlar intrycket att taxis utveckling var en konsekvens av en néringspolitisk
omorientering, vilket i sa fall torde gélla dven andra avregleringsbedut. Ar det rimligt
att se avregleringen av taxi, med flera bedut, som en effekt av en férandrad
naringspolitik?

Det kan forstas bero av vad vi menar med naringspolitik. | ndgon mening finns det
altid politik som paverkar naringdlivets situation, vars forandring kan beskrivas och
forklaras. Né& politik och politiska forandringar studeras som strategiska
Overvaganden och ideologiska stéllningstaganden, ligger det dock néra till hands att i
forsta hand se pa politikomraden i termer av hur problem definieras och organiseras

vid en given tidpunkt for deltagande aktorer. Formuleringar, eller definitioner, av vad
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som & problem och vad som inte & det, vilka fragor som skall prioriteras, o.s.v.,
héanger forstas ofta ndra samma med den organisation som skapas for att implementera
problemlGsningen. Sadan (materiell och ideell) organisation av politiken utgor
strukturer som formar aktorernas handlingsalternativ, och kanske ocksa deras
varderingar.136 For att kunna tanka pa detta sitt & det emellertid viktigt att de
strukturella ramar inom vilka aktorerna antas réra sig tecknas uppmérksamt.
Strukturer inte bara paverkar aktorernas handlingsalternativ, de & samtidigt ocksa,
aminstone i de fall som hér beaktas, resultatet av handlingar (och kan darmed ocksa
spegla véarderingar). Vi maste darfor hllai minnet att politisk utveckling ofta maste
ses som ett aterverkande samspel mellan aktorer och strukturer; Dagens strukturella
ramar & darfor ofta annorlunda &n gardagens. Betréffande taxifragans forhallande till
en mer Overgripande naringspolitik bor vi sdledes ifragasitta om naringspolitiska
strukturer Overhuvud utgor en fast eller kontinuerlig referensram inom vilken

avregleringsbesiuten kan tolkas.

5.2.1 Socialdemokratisk industri- och naringspolitik
Riksdagstryck och sekundarlitteratur ger indikationer pa att ett sadant ifrégasittande
a klokt.137 Det & problematiskt att i riksdagstrycket hitta en naringspolitisk
omprévning som skulle kunna motivera de enskilda avregleringsbesluten; & mindre
nagon récka naringspolitiska riksdagsbeslut att folja bakat i tiden, dér vid en tidpunkt
innan de enskilda avregleringsbesluten ett generellt beslut fattas att konkurrensen i
naringdivet skall ©kas. Under dttiotalets forsta halva formulerade den
socialdemokratiska regeringen ingen Overgripande naringspolitik, utan en
industripolitik.

Denna inriktning tycks ha grundlagts under tidigt guttiotal. Av den
naringspolitiska offensiv som inleddes av socialdemokraterna i slutet av sextiotalet,

136 Formuleringen, eller definitionen, av problemen skall i detta sammanhang inte framst
uppfattas som kognitiva strukturer. Aktorernas handlingsmajligheterna, oavsett hur de gélva
uppfattar problematiken, struktureras genom att vissa standpunkter om vad som &r problem
ingtitutionaliserats i riksdagsprocessen (Bengtsson 1992 s.20 ff), och dérmed utgor
standpunkter som aktorerna maste forhdlasig till, och i viss man (vad géller riksdagsbes!ut)
bor kanna bundna av s lange ndgon annan standpunkt inte utkonkurrerat den radande.

137 3ag ber att f& understryka ordvalet: indikationer eftersom framstallningen inte utges for
att vara nagon mer grundlaggande kartlaggning av industri- och naringspolitikens utveckling.
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blev en industripolitisk offensiv under sjuttiotalet.138 Sjuttiotalets socialdemokratiska
politik fram till 1976 inriktades enligt Joakim Schafer pa selektiva dtgarder for att
strukturomvandla industrin, i syfte att sékra vélfarden i form av tillvaxt och
sysselsittning.139 Inriktningen pé industrin &terspeglades i politikens organisation:
Den s.k. kommerskollegieutredningen hade vid gjuttiotalets borjan foredagit att ett
nyskapat verk skulle anvandas for att ta ett samlat grepp om néaringspolitiken,
inklusive néringsfrihetsfragor, men regeringen stannade for en mindre dramatisk
fornyelse. Det nya industriverket, som inréttades 1973 blev ett rent industripolitiskt
organ, motiverat av att industridepartementet behtvde ett verk.140 Andra
naringspolitiska frégor fick, enligt bl.a. Bo Rothsteins studie av industri- och
naringspolitik i Den korporativa staten, en mer osaker roll och hemvist.141 Frégor om
naringsfrinet  och konkurrens fortfor att handhas av handel sdepartementet
(utredningen hade aldrig foredagit ndgon forandrad departementsindelning). Né&r
socialdemokraterna reformerade departementsindelningen efter valsegern 1982
splittrades handel sdepartementets myndigheter, och konkurrensfragor hamnade under
finansdepartementet. Organisatoriskt skiljs alltsa industripolitiken fran 6vriga
naringspolitiska fragor, och naringsfrihetsfragor och konkurrensfragor far mycket lite
utrymme jamfort med industriproblematiken i formuleringen av den offentliga
politikens uppgift.

| den socialdemokratiska politiken efter regeringsskiftet 1982 formulerades en
industripolitik dér staten i jamforelse med guttiotalet sades behdva vara mer offensiv,
och dar den offentliga verksamheten och samhallsbyggandet skulle utnyttjas som en
aktiv drivkraft i den industriella utvecklingen. Minskad statlig kontroll stod inte pa
dagordningen.142 Inte heller i regeringsforklaringarna vid de nya regeringarnas
tilltréde aterfinns négra propaer om omorientering av politiken gentemot néringdivet i
form av minskad statlig kontroll.143

138 Henni ng 1974.

139 schifer 1984.

140 3acobsson 1984 s. 57ff.
141 Rothstein 1992 s.218-231

142 prop 1983/84:135 "om industriell tillvaxt och férnyelse’, t.ex. s.31. Denna proposition
och proposition 1986/87:74 " om naringspolitik infor 1990-talet” (se nedan) & de tva stora
propositionerna om naringsliv och industri under perioden.

143 Regeringsforklaringar 1982, 1985, 1986
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En explicit forandring av hur politikomradet definieras kom ungefar samtidigt som
taxiavregleringsbeslutet togs. Den femte februari 1987, nagra manader innan
departementets avregleringsfordag forst presenterades, kom regeringens 450 sidor
langa (inklusive bilagor) proposition 1986/87:74 Om naringspolitik infor 1990-talet. |
propositionen péatalade foredraganden Tage G Peterson att granserna mellan vad som
traditionellt har betecknats industriproduktion och tjansteproduktion alltmer har
suddats ut, och att begreppen naringsliv och néaringspolitik darmed & mer
andamalsenliga att anvanda istallet for industri och industripolitik.144

Sjalva namnbytet betecknar dock inte ndgot tydligt brott mot den tidigare forda
(industri-) politiken. Att det fran 1987 (éter) finns ett politikomrade som benamns
naringspolitik betyder inte en omedelbar vidgning av perspektivet fran industrin till
naringdiv i almanhet, eller en forandring av fokus fran specifika till generella
styrmedel. Aven om det siledes dtminstone i princip fanns en av regeringen
formulerad néringspolitik nar taxiavregleringen genomfordes, & det svart att se denna
som en grund for de specifika beduten. Stéllningstaganden om avreglering eller
minskad statlig kontroll lyser i propositionen med sin franvaro, férutom omnamnandet
av att arbetet for forenkling av regler, mot byrakratiskt krangel, skall fortsitta. Som
kontrast visar oppositionens motioner med etiketten néringspolitik, jamfért med de
studerade dokumenten, ett tydligare fokus pa foretagarna och pa foretagandets

branschoverskridande, gemensamma drag.145

5.2.2 Kan avregleringsbesluten kopplas till naringspolitik och
naringspolitiska beslut?

Potentiellt intressant & alltsa vad som inte skedde pa den naringspolitiskal
industripolitiska arenan i samband med avregleringsbesluten, att det inte (&tminstone
inte lattvindigt) gar att finna en kursandring av en generell naringspolitik pa vilken de
enskilda beslutet kan foras tillbaka.146 Samtidigt & det med ett lite langre perspektiv

144 prop. 1986/87:74 5.12

145 v/id det borgerliga maktovertagandet 1991 dops industridepartementet om till
néringsdepartementet, SIND omvandlas till NUTEK, och ansvar fér néringsfrihet och
konkurrensfragor flyttas till naringsdepartementet. Denna nya organisering av politiken
dvertas sedan av socialdemokraterna nar de dtererGvrar makten.

146 Att ett generellt formellt beslut inte foregdr de specifika besiuten, behéver forstdsinte
utesluta att de foregicks av ett informellt stéllningstagande i den generella fragan hos
relevanta aktorer. Undersokningar av riksdagsarenan torde 1ampligen kompletteras med
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tydligt att det har skett forandringar i problemdefinitioner och organisation pa de
politikomraden som bendamns nérings- och industripolitik (termer som med viss
forvirring till f6ljd ofta anvands synonymt bl.a. av forskare). Nar den industripolitiska
organisationen skapades gjordes en tydlig atskillnad mellan industri- och
naringspolitik: industripolitik uppfattades som en del av néringspolitiken. Den
organisatoriska atskillnaden mellan industripolitik och 6vrig néringspolitik var
medveten och s3gs sdledes inte som problematisk. Nar sa industripolitiken (och sa
smaningom den industripolitiska organisationen) Gver ett decennium senare déps om
till naringspolitik, implicerar det att det da inte (langre) fanns nagon politik eller
organisation som ansags ha ansprak pa beteckningen. Det bredare perspektiv pa
naringslivspolitik, som enligt bl.a. Roger Hennings beskrivning (se ovan) aminstone
diskuterades vid guttiotalets borjan, tycks ha hamnat i skymundan.

Vi bor dock hdllai minnet att ansvaret for fragor om naringsfrihet- och konkurrens
fortfarande foll utanfér den organisation som formulerade néringspolitiken. Ansvaret
for olika naringar 1&g ocksd i hog grad under olika departement. Om denna
ansvarsfordelning begransar och formar det sétt pa vilket problem formuleras, fanns
inget uppenbart fora for att till riksdagen fora fram en ny, generell naringspolitik inom
den befintliga organisationen.

Att nédringsfrihet och konkurrens inte hogljutt proklameras som naringspolitikens
generella mal, betyder inte att inga antydningar kan hittas i riksdagstrycket om att en
sadan onskan fanns. Dessa kommer dock inte direkt fran industridepartementet. |
kapitel tre omnamndes att kompletteringspropositionen varen 1986 utpekar
transportsektorn som ett av flera omraden pa vilket regelforenkling bor efterstravas,
inom ramen for normgruppens arbete (se ovan s. 29). Detta skulle kunna tolkas som
propaer om avreglering i mer substantiell mening @n den regelférenkling som omtalas
av industriministern. Bada dokumenten hanvisar dock till normgruppens arbete, dar
representanter for bada departementen ocksa finns med tillsammans med foretrédare
for civildepartement och statsrédsberedningen, for att "skapa forutsdttningar for
industriell fornyelse”.147 Budskapet & dock ganska inlindat: man talar mest om

behovet av “forenkling” och “smidigare fungerande féreskrifter”. Né&r detta

understkningar av andra arenor (kanske med hjdlp av dokumentation av det parti-interna
arbetet 0.s.v.).

147 prop. 85/86:165 s.19. Gruppen (I 1983:H) tillskapades december 1983 | april 1985
kompletterades riktlinjerna (ibid.).
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exemplifieras med att dopad behovsprovning overvags for tillstand il
transportférmedling, med en 6nskan om mer konkurrens inom taxi, och med de
lyckade resultaten som hittills uppnatts vad géller avregleringen av kreditmarknaden,
framstér emellertid arbetet som n&got mer dn en aktion mot byrakratiskt krangel 148 |
en skrivelse till riksdagen varen 1986 om gruppens arbete sigs att syftet ar att
"motverka regler och regeltillampning som verkar onodigt kostnadshéjande, férsvarar
strukturforandringar eller far konkurrensbegransande effekter som foljd”, vilket dock
kompletteras med att arbetet inte far "inkrékta pa de grundlaggande mal om sikerhet,
hélsa, god miljd, jdmn fordelning etc. som i de enskilda fallen motiverat att samhdllet
gétt in med reglerande &tgérder” 149

Om detta skall ses som en ansats till generell avreglering av naringslivet, i
betydelsen minskad statlig kontroll, & det kanske rimligt att anta att en sidan strévan
ocksa ligger bakom industriministerns tal om "férenkling”. Det kan dock ocksa vara
sa att olikheterna i formuleringen av malet fér normgruppens arbete &r ett uttryck for
olika politiska intressen inom regeringskansliet, med olika intressen i finans- och
industridepartementen av en sadan politik. Hur som helst: utifran dessa dokument kan
vi inte dra mer langtgaende slutsatser &n att behovet av avreglering som mer generell
medicin pa statens och samhallets problem mojligen informellt hade borjat ses som en
utgangspunkt for regeringens och socialdemokraternas arbete. Majligen réder
oenighet om detta. Det tycks dock inte finnas ndgon av riksdag eller regering officiellt
fastslagen kursandring till vilken de enskilda avregleringsbesluten kan hanforas. En
béttre karaktéaristik av férandringsprocessen kraver ett annat undersokningmaterial.

Utifran de ovan redovisade iakttagelserna & det dock inte réttvisande att
karaktérisera avregleringarna som en forandring av naringspolitiken, eller som en
"trickle-down’ -effekt av en politiskt beslutad generell kurséndring av néringspolitiken.
Snarare synes besluten vara ett led i en process dar ndringspolitik som problem- och
politikomrade (&ter)skapas.150 Den politiska utvecklingen kan dd inte karaktariseras i

148 prop 1985/86:150 Bil.1 s.19 Forutom transportsektorn och taxi, anges bl.a.
arbetsmarknadsomradet och plan- och byggfragor som frégor for gruppens arbete.

149 prop 1985/86:165 .19 Skrivelsen har namnet " om frikommunforsoket, regelforenkling
och forbéttringen av den statliga servicen”, vilket inte omedelbart for tankarnatill minskad
statlig kontroll.

150 En forandri ng av ansvars- och departementsi ndel ningen, med utgangspunkt i ett samlat
grepp om produktions-, néringsfrihets- och konkurrensfragor, gors dock forsta av den 1991
tilltrédande borgerliga regeringen.
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termer av ett nytt svar (avreglering istdlet for reglering), pa en given fréga
(né@ringspolitikens utformning): processen & mer komplicerad én sa.

5.3 SPK och néringsfriheten
For att forsta hur denna komplicerade process fortskrider, och avsétter spar i form av
bedut, kan sOkarljuset inriktas mot vilka aktbrer som agerade for olika
problemdefinitioner och Idsningar — och hur politikens organisering gjorde det
maojligt.

SPK & en aktor, vars betydelse for avregleringarna borde understkas. Under
atiotalet kom flera SPK-utredningar som ifrégasatte regleringssystemet.
Ifrégasdttandet av regleringarna kan inte sigas utga frén nagon andrad naringspolitisk
policy, minstone inte ndgon riksdagsbehandlad sadan. Myndighetens kritik kom,
atminstone vad géller taxi, S smaningom att avspeglasi propositioner, och i de beslut
som sedan fattades, liksom SPK:s problemdiskussion foregar den som senare kom att
foras av ansvariga politiker.

Att statens pris- och kartellnamnd & drivande i konkurrensfragor borde i och for
sig inte forvana. Fragan & snarast varfor de blev det just i mitten av &ttiotalet.
Konkurrens- och naringsfrihetsfragorna & en av de fragor som organisatoriskt hamnar
vid sidan om néringspolitikens huvudféra industripolitiken. En blick pa hur dessa
fragor dittills behandlats majliggor nagra iakttagelser om intressanta forandringar
darvidlag. Vid studiet av taxifrdgan kan man fa intrycket att naringsfrihet och
konkurrens fran att ha varit ’icke-fragor (vid beslutet 1980), plétsligt blir
uppméarksammade och viktiga (fran mitten av attiotalet), for att s smaningom ocksa
bli naringspolitiska huvudfragor (vid attiotalets slut).

Men naringsfriheten var ingen 'ny’ fraga, &en om dess genomslag majligen var
nytt. Myndigheter med uppgift att varna naringsfrihet och konkurrens hade funnits i
Sverige i decennier. Viljan att varna néringsfrineten hade, enligt Bo Rothstein i Den
korporativa staten (1992) en lang tradition i svensk politik. Kampen mot truster och
karteller var ett av den tidiga arbetarerdrelsens kannemérken. Rothsteins vill
emellertid i sin framstéllning visa att denna instéllning inte resulterade i nagon
slagkraftig regeringspolitik i fragan: Lagstiftningen mot monopol blev, trots flera
langtgdende utredningsforslag, aldrig sarskilt kraftfull. 1931 infordes till exempel
istdllet for en foreslagen lag om okad konkurrens, en lag mot illojal konkurrens. Det
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fanns dock inga klara kriterier for vad som skulle réknas som illojalt, och inget organ
for lagens genomforande, varfor den kom att bli tamligen verkningsldés. Vidare
utredningar och efterfoljande propositioner |6ste inte frégan.151

Ar 1953 inréttades ett néringsfrihetsréd (NRF) vars uppgift var att avgora vilken
typ av konkurrensbegransningar som kunde anses vara samhdllsskadliga och, om sa
befanns vara fallet, medelst forhandlingar forsoka undanréja skadeverkningarna. Den
lagstiftning som radet hade att implementera var sdledes inte av tvingande slag.
Mdojligheten att ta upp &enden till rédet begrénsades till en nyinrétad
Néringsfrinetsombudsman (NO). | rédet var tre representanter av nio fran
foretagarsidan (tre var ambetsman och tre fran konsument- och |ontagarsidan). Rédet
omdoptes 1970 till marknadsdomstolen under viss debatt, men fortfor ait vara
sammansatt av intressegruppsrepresentanter.152

Den lilla myndigheten Néringsfrihetsombudsmannen hade sdledes en nyckelroll i
naringsfrihetspolitiken. NO var emellertid en mycket liten myndighet, med bara ca 20
anstallda. SPK skull darfor statill NO:s forfogande for att samla information och gora
utredningar. Enligt Lars Jonung i Prisregleringen, foretagen  och
forhandlingsekonomin (1984) var emellertid denna konstruktion ur NO:s och
naringsfrihetens perspektiv inte tillfredstallande. Orsaken var SPK:s dubblaroller.153

Statens priss och kartellnamnd, som inrédttades 1957, hade i och med
prisregleringarnas 6kade betydelse fatt en alt viktigare roll under 1970-talet. Enligt
Jonung inbegrep denna regelrétta forhandlingar bade med enskilda foretag och med
branschorgan om rimlig prisséttning, som sedan kom att uppfattas som *godkanda
priser. Han menar att SPK bidragit till tillvéxten av regleringar, och att hela systemet
bidragit till okat samarbete mellan producenter, och minskad konkurrens.154 Detta
gjorde att forhdlandet mellan NO och SPK inte var friktionsfritt, och att SPK:s

konkurrensivervakande funktion enligt NO kom i bakgrunden.155

151 Rothstein 1992 s. 218ff.
152 Rothstein 1992 s.222f.

153 Jonung 1984 s.249ff (Noteras bor kanske Jonungs roll som avregleringsforesprékare,
t.ex. i Konjunkturradet, se t.ex. radets rapport 1986 Nya spelregler for tillvéaxt (se t.ex. s.140f).
Jonung & medforfattare till rapporten).

154 Jonung 1984 s.236-244

155 ett appendix i Jonung 1984, s. 249-2558terges minnesanteckningar frén en sk.
hearing infor prisregleringskommittén 1980, dar NO ger sin syn pa SPK och
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De SPK-rapporter om taxiregleringarna som kom under ttiotalets mitt stammer
inte riktigt med denna bild. Hér ifragasatter SPK behovet av gallande regleringar, och
tycks darmed tolka sin konkurrensvervakande roll som (forsiktigt?) offensiv. Enligt
Jonung hade man under guttiotalet snarast varit offensiv och initiativrik i sin roll i
fraga om tillskapandet av prisregleringar. Det ar svart att tanka sig att ett offensivt
handlande pa bada dessa fronter vore sarskilt enkelt, 1&ttare att tro att de av ndgon
anledning andrat inriktning.

Hur skall denna andring i sa fall forstas? Rothstein menar att den partipolitiska
enigheten om att konkurrensbegransningar bara i vissa fall kunde anses vara skadliga
(férvénande nog) tycks ha varit stor &minstone fram till borjan av &ttiotalet.156 S3
borjar de borgerliga partierna efter maktskiftet ropa pa ékad konkurrens i taxifragan
saval som i naringsivet generellt, medan socialdemokraterna hdller emot i den
enskilda sakfragan, och inte uttalar sig i generella termer. Vad far SPK att, om &n
forsiktigt, borja forespréka avreglering?

Jonungs studie reser en mgjlig forklaring till forandringen. Han menar att SPK
under suttiotalet och atiotalet borjan sdg prisregleringarna som en majlighet att
expandera, vilket skulle forklara deras offensiva agerande och initiativrikedom.
Mdjligen kan myndigheten sa att séga ha vagt dver fran det ena benet till det andra
darfor att prisregleringarna och SPK:s forhandlingsroll inte langre sdgs som ett
expansionsfalt.157

Denna idé innebér att initiativet till forandringen kom inifran myndigheten, dven
om valet av strategi knappast kan ha gjorts oberoende av vad som antogs vara
politiskt mgjligt. En annan majlighet &r att myndighetens omsvangning var ett resultat
av konkret politisk styrning. Dettavore i safall en politisk styrning som inte kan féras
tillbaka pa nya explicita stallningstaganden om en forandrad instdlining till
konkurrens och néringsfrihet i riksdagen.

Tidigare framholls att om det fanns en medveten stravan i regeringen att skapa en
ny ’libera’ naringspolitik, var den inte nddvandigtvis gemensam fér hela den
socialdemokratiska regeringen. FOrnyarna, som brukar antas ha huserat i

prisregleringspolitiken. Enligt Jonung svarade SPK pakritiken i en sarskild rapport (Jonung s.
249).

156 Rothstein 1992 s.225, 231

157 v/i behover inte tanka oss att myndighetens intresse harvidlag bara ar att
budgetmaximera. Det kan ocksa handla om att réttfardiga sin existens, skaffa sig utrymme (en
doman) genom att ta— politiskt gangbara— initiativ (Wilson 1989).
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finansdepartementet, hade i s fal en reel paverkansvdg genom politikens
organisation. | och med den departementsreform som socialdemokraterna genomforde
efter valsegern 1982, hade SPK och NO nar handelsdepartementet forsvann hamnat
under finansdepartementet

5.4 Naringslivet och naringsfriheten
Vid sidan av de aktorer som verkar inom den politiska sféren och forvaltningen, kan
det finnas andra aktérer som paverkar politiken — kanske via politiker och forvaltning.
Tidigare forskning ger exempel ocksa pa sadana hypoteser.

Varfor var det tidigare svart att utforma en verkningsfull politik for att framja
konkurrensen? Rothstein menar att hanteringen av naringsfrihetsfragan; lagstiftning,
men kanske ocksa organisation, inklusive NO:s och marknadsdomstolens utformning,
samt problemdefinition, kan forklaras av naringslivets framgangsrika motstand, och —
atminstone fran femtiotalet och framét — av den rédande planhushdl Iningsideol ogin.

Naringslivets maste i sa fall haft tilltrade till relevanta beslutsarenor. En férandring
av naringsfrihetspolitiken skulle i sa fal ocksa kunna forklaras av naringdivets
agerande. Pa vilka vagar kunde da naringslivets foretradare paverka politiken? Av
Rothsteins framstéllning att doma tycks deras synpunkter pa konkurrensfragor givits
kontinuerligt utrymme, men pa olika vagar. Utredningar (1921, 1940, 1945 och 1951)
som pekade pa behovet av lagstiftning, och dvervaknings- och implementeringsorgan
for at stdvja bl.a. kartellbildning, utsattes for kritik av néringdivet, bl.a. via
remissinstitutet. De efterfoljande regeringsforslagen var regelméssigt  mindre
langtgdende an utredningsforslagen, vilket kan uppfattas som en eftergift &
naringslivets synpunkter. Ar 1945 inréttades visserligen en monopolutredningsbyra
inom kommerskollegium, men dess huvuduppgift var att samla information, inte att
vidta &garder. Rothstein skriver dessutom att atminstone drygt tio ar tidigare hade
denna myndighet sett sig som néringdlivets foretradare i staten. Rothstein menar att
ocksa femtiotal ets icke tvingande lagstiftning om konkurrens, som Naringsfrihetsradet
(senare Marknadsdomstolen) med dess intressentsammanséttning och NO hade att

implementera kan ses som ett resultat av “ett direkt massivt ingripande fran
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naringdivets organisationer i form av uppvaktningar och pastétningar till
handel sdepartementet . 158

Varfor la sig staten paverkas? Varfor fick naringslivets synpunkter paverka
politiken? Ur Rothsteins framstallning kan ett svar utlésas: Planhushdllningsideologin
kan antas ha bidragit till det utrymme som fanns for néaringslivet att paverka
stalIningstaganden i fragan. Planhushallning innebar att marknaden som princip skulle
st tillbaka for planeringstéankande da det befanns framja samhallsnyttan — vilket det
gjorde pa ett inte ringa antal samhéallsomréden. Det var alltsa ideologiskt omgjligt att
generellt fororda en ingtitutionalisering av den fria konkurrensens principer, men inte
heller méjligt att utforma generella kriterier for inom vilka omraden konkurrens var,
och inte var, oOnskvard.1®® Att vad som skulle anses vara skadlig
konkurrensbegréansning eller g berodde av en bedémning fran fall till fal — och det
maste den vara sa lange staten ville hdlla méjligheten att planera 6ppen — innebar att
varje tillampningstillfalle ocksa erbjod en Oppning for paverkan fran marknadens
aktorer.

Om Rothsteins framstdllning & korrekt innebér det att det organiserade
naringslivet gynnats av planhushallnings- och regleringsidéerna. Hur skall vi da tolka
forandringarna under dttiotalet? Ett dternativ & att socialdemokraterna, nar de
overgivit de specifika regleringddsningarna, antligen kunde "kora hart” med
konkurrensfragan som enligt Rothstein lange varit ett vanvardat men kart barn. | ljuset
av framstallningen ovan & denna hypotes inte helt trovardig. Ett annat alternativ ar att
naringslivet, eller fraktioner inom naringdivet, dndrade instéllning och anvande sin
paverkansmakt i motsatt riktning mot tidigare. Exemplet taxi ger onekligen en bild av
att olika naringdivsintressen st&r emot varandra, och att det finns starka
foretagarintressen for okad konkurrens. Ett tredje alternativ &r att det inte & riktigt
gangbart med en kursandring mot 6kad konkurrens (utat mot véaljarna eller internt)
fastén viljan finns, att det dessutom finns néringslivsintressen for tkad konkurrens,
och att forsiktiga Oppningar pa informella arenor gors av regeringen gentemot dessa
intressen. Normgruppen, som lite vid sidan om den officiella politiken &gnade sig at
att inhémta och avlyssna synpunkter fran naringslivsrepresentanter kan ha varit ett

sadant fora for nya allianser.

158 Rothstein 1992 5.223, dér det ocksa stér jfr AK 1953 21:126ff och FK 1953 21:20ff.
159 Rothstein 1992 s.221ff, 346
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Offentligt tryck:

(Ordnas kronologiskt under rubrikerna taxi, nérings- och industripolitik, respektive évrigt, med
utgangspunkt i utskottsbehandlingarna. Motioner uppraknas saledes i anslutning till de
utskottsbetéankanden vari de behandlas.)

TAXI
1979/80

Utredning

DsK 1979:4 Taxi - krav och utvecklingsméjligheter

Proposition

142 “Om vissa taxifrégor”

Motioner

919 (m), 1747 (s), 1972 (vpk), 1989 (fp), 1990 (c), 1991 (s), 1992 (s)
Utskottsbehandling och beslut

TU 27 (propositionen bifdlls), rskr 403 (beténkandet bifélls)

Debatt

RD 163 s.187-205 (4 juni 1980),

1981/82

Proposition

78 “Om vissa yrkestrafikfragor”

Motioner

1891 (s), 1834 (fp), 1889 (c, m, fp)

Utskottsbehandling och beslut

TU 30 (propositionen bifdlls), rskr 302 (beténkandet bifélls)
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1982/83

Fragor
157 (m), 249 (m), 257 (m), 531 (fp)
Motioner: Motioner frén riksdagéret 82/83 utskottsbehandlades nastféljande &r

1983/84

Proposition

65

Motioner

1982/83: 769 (fp, ¢), 1411 (m,c), 1927 (m), 1930 (m), 2160 (m), 1974 (s)

1983/84: 265 (c), 266 (s), 267 (M), 268 (fp), 269 (vpk) (med anledning av prop. 65)
Utskottsbehandling och beslut

TU 11, rskr 140 (beténkandet bifélls)

Debatt

RD 77 s.51-74 (8 feb 1984)

1984/85
Motioner: motioner véckta detta riksdagar utskottsbehandlades nastfoljande riksdagsar
1985/86

Motioner

1984/85: 1364 (fp), 1918 (fp), 1955 (m), 524 (c), 442 (c), 2570 (m), 1505 (fp)
motioner vackta 1985/86 utskottsbehandlades nastfdljande riksdagsar
Utskottsbehandling

TU 2

Debatt

RD 37 s. 15-29 (27 nov 1985)

Proposition

150

1986/87

Proposition

5 "Vissayrkestrafikfragor" (avsnitt 4.4, s. 22-31 behandlar taxitrafiken)

Utskottsbehandling och beslut

TU 7 (propositionen bifdlls), rskr 68 (betdnkandet bifdlls)

Motioner

1985/86: T221 (c), T249 (m), T250 (c), T263 (c), T296 (M), T389 (fp), T399 (c), T407 (fp), T424 (m),
T430 (m)

1986/87: T103 (fp), T105 (c), T106 (M)

Debatt

RD 46, s. 83-101 (10 dec 1986)

1987/88

Utredning

Ds K 1987:8 Avregleringen av taxi m.m. (behandlar férutom taxitrafik &en buss-, turist- och
bestéllningstrafik)

Propositioner

50 "Om trafikpolitiken infor 1990-talet” (taxitrafiken behandlasi kap.12 "Avreglering av taxi"
$.261-284)

78 "Avreglering av yrkestrafiken"

58



Motioner

T21 (s), T48 (¢), T65 (fp), T66 (vpk), T86 (M), T8I (M), T95 (c), T96 (M), T97 (c), T8 (s), T99 (9),
T100 (fp), T101 (vpk), T904 (c) och T905 (c)

Utskottsbehandling och beslut

TU 15 (propositionen bifdlls), rskr 166 (beténkandet bifolls)

(Huvuddragen i den trafikpolitiska propositionen (50) - om mal och inriktning - behandladesi TU
1987/88:13 och bedlut togsi riksdagen 88-03-23.)

Debatt

RD 94 (6 april 1988), s.31-49 (debatt) och s. 84-85 (beslut)

NARINGS- OCH INDUSTRIPOLITIK M.M.
1982/83

Proposition

100, bil 14 (riktlinjer for industripolitiken) Behandlas var?

Motioner

Bl.a. partimotioner 1588 (m), 1615 (fp) om néringspolitikens inriktning
Utskottsbehandling

NU 35 " Néringsutskottets beténkande om néringspolitik”

1983/84

Proposition

135 ”0Om industriell tillvéxt och fornyelse”
Utskottsbehandling och beslut

NU 42, rskr. 379

Prop507?
Utskottsbehandling och beslut

1984/85

Motioner

Bl.a. partimotioner om néringspolitikens generella inriktning 559 (m), 1516 (c), 2805 (fp), 2214 (c),
2762 (fp)

Utskottsbehandling

NU 23 ” Néringsutskottets beténkande om néringspolitik”

Proposition

100 bil.14

1985/86

Proposition

Regeringens skrivelse 165 “Om frikommunforsoket, regelférenklingen och foérbéttringen av den statliga
servicen”

1986/87

Proposition
74 " Regeringens proposition om naringspolitik infor 1990-talet”
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Artiklar:
(frdn 1984 t.0.m. avregleringsbeslutet i april 1988)

Expressen

840331 "Seger for Gidedberg"

841124 (insandare) "Taxibilar pa drift" Olle Wastberg, Stockholm
850403 " Skandal, Taxi!"

850318 "Skall du &kataxi i Stockholm? Ring Lidingd Taxi eller Solna Taxi!" Pelle Ahrnstedt
850402 "Hogre pris om fler far kora" Cecilia Bodstrém

860118 "Befriataxi"

860204 " Sossarna lovar bryta taximonopolet” Peter Kadhammar
860521 "Toppchefer, var god skriv under..." Stefan Bokstrom
8612 "Fritt fram for egnavaxlar” Stefan Bokstrom

870626 "Antligen"

880108 "Slapp bilarna loss det ar var!"

Svenska Dagbladet

850407 "I vantan pataxi"

851001 "Taxinéringen"

860205 " Skraet skrotas"

860208 (brev till ledarsidan)"Brosttoner frén yrkestyckare" Bo Friberg,
VD i Akerigarnas Centralférbund

860929 "Taxi pa kollisionskurs med SL" Lennart Lundquist

860929 "Taxis monopol snart avskaffat" Lennart Lundquist

861202 "L &t osstaplatsi graddfilen"

871001 "Myndigheten och resandet"

871125 "Taxi helt fritt 1990" Bo Ostlund

871128 "Taxi och buss parétt vag"

880108 "Taxi Stockholm"

Dagens Nyheter

850621 (debatt) "Bryt taximonopolet" Olle Ringbro, Carl Otto Orre, Lars Orre
Taxi Mini Limousine (Top Cab) AB

851007 "Slapp taxi loss'

851231 "Stockholms Taxi" (krénika) Harry Schein

860201 "Bryt taximonopol et"

860628 " Skratvangets..."

860703 "Taxi - med fordrojning"

860717 "Taxi drar vaxlar pa (taxi)vaxlar"

860720 "Vem gynnas av monopol 7'

860928 "apropd" Nils-Erik Sandberg

861109 "Kommunikationsministern antyder: Taximonopolet bort" Kerstin Hellbom

861206 "L tftesrikt om Taxi"

870625 "Taximonopolet skall avskaffas' Ulf Hillerbrand och Jacques Wallner

870627 "Taxi"

881110 "Taxi l&mnar sitt museum”

Arbetet
860507 "Taxi, var god kor"

Aftonbladet

860626 "Antligen taxi"
870625 "Utmérkt forslag” Lars Lundell
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RemisslistaDs K 1979:4

Riksaklagaren
Rikspolisstyrelsen
BRA
TSV
Transportndmnden
Busshidragsndmnden
RRV
NO
Kommerskolleghium
SPK
Konsumentverket
Léansstyrelsen i
Stockholm
Uppsala
Ostergétland
Jonkopimg
Malmohus
Goteborg och Bohus
Orebro
Vasternorrland
Jamtland
Norrbotten

Orebro 1ans regiontrafik
Kommuner:

Goteborgs

Helsinborgs

Mamo

Stockhplm

Umed
Landstingsforbundet
Naringslivets trafikdelegation
Svenska Busstrafikforbundet
Sv handel skammarefdrbundet
Sv taxiférbundet
Sv transportarbetaref érbundet
Sv &keriforeningen
SAdermanlands lans Trafik AB
TCO

Upplands L okaltrafik Aktiebolag
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Remisslista, DsK 1987:8

Remissyttranden har avgetts av:
Sociastyrelsen
Riksforsakringsverket (RSV)
Postverket
Televerket
SJ
Trafiksdkerhetsverket (TSV)
Transportrédet (TRP)
Buss- och taxivérderingsnamnden
Riksskatteverket (RSV)
Néringsfrihetsombudsmannen (NO)
Statens pris- och kartellnémnd (SPK)
Konsumentverket
Skoldverstyrelsen
Statskontoret
Riksrevisionsverket (RRV)
Léansstyrelsernai
Stockholms 14n - bifogar yttranden fran:
Stockholms lans landsting
Norrtélje kommun
Sollentuna kommun
Stockholms lans busstrafikforening
Stockholms léns distrikt av Svenska taxiforbundet
Taxi trafikforening u.p.a.
Uppsalalan - bifogar yttranden fran:
Upplands Lokaltrafik AB
Uppsala kommun
Tierps kommun
Uppsala Westmanlands léns distrikt av Svenska taxiforbundet
Upplands transportarbetarefackfdrening
SAdermanlands 18n
Jonkopings 1&n
Blekinge lén
Kristianstads |an
Mamohus lan
Hallands 1an
Goteborgs och Bohus lan
Alvsborgs l&n - bifogar yttranden fran:
Bengtsfors kommun
Alvsborgs |ans distrikt av Svenska taxiférbundet
Alvsborgstrafiken AB
Skaraborgs |4n - bifogar yttranden fran:
Varakommun
Skévde kommun
Falkpings kommun
Varmlands lén
Orebro 1an - bifogar yttranden fran:
Orebro 1ans regionaltrafik
Orebro lans distrikt av Svenska taxiférbundet
Orebro lans busstrafikforening
Orebro kommun
Lindesbergs kommun
Kopparbergs 1&n
Gavleborgslan
Vasternorrlands 1an
Jamtlands |an - bifogar yttranden fran:
Jamtlands lans landsting
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Jamtlands lans allménna forsakringskassa
Hérjedal ens kommun
Strémsunds kommun
Are kommun
Ostersunds kommun
Z-TRAFIK
Jamtlands lans busstrafikforening
Jamtlands lans taxiférbund
Norrbottens Ian - bifogar yttranden fran:
Norrbottens lans distrikt av Svenska taxiforbundet
Léanstrafiken i Norrbotten AB
Goteborgs kommun - bifogar yttrande fran:
Sparvagsstyrelsen
Stockholms stad
AB Storstockholms Lokaltrafik (SL)
LO
SKAF
Svenska transportarbetaref érbundet
Statsanstélldas férbund
TCO
Landstingsforbundet - bifogar yttranden frén landstingen i:
Stockholms lan
Sodermanlands |én
Ostergétlands 1an
Kronobergs lan
Mamohus lén
Hallands lan
Goteborgs och Bohus lan
Alvsborgs 1&n
Véarmlands lan
Orebro lan
Gavleborgslan
Vasternorrlands lén
Jamtlands lan, samt
Mamo kommunstyrelse
Svenska kommunférbundet
Svenska busstrafikforbundet
Svenska |lokaltrafikféreningen (SLTF)
Svenska taxiférbundet
AB Orebro |ans regionaltrafik
AB Ostgotatrafiken
Biltrafikens arbetsgivaref érbund
Freys Hyrverk AB

Y ttranden har dérjamte inkommit fran:
Trafikndmnden i Stockholms 1ans landsting
Taxi trafikforeningen u.p.a.
Norrbotten-Taxi

Akerigarnas centralforbund

Arlanda Taxi

SACO/SR och lansstyrelsen i Ostergtlands 1an har svarat att de avstér frén att yttrasig i frégan.

Forteckning hémtad ur prop. 1987/88:78, s. 84-85. En sammanstélining av remissyttrandena finnsii
prop. 1987/88:50, bilaga 1.16, s. 577-666.
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