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Abstract

On January 1, 2010 Transportstyrelsen became responsible for withdrawing taxi
driver licenses, which before was a responsibility of lansstyrelsen. In the process
of a withdrawal, bureaucrats at these public authorities implement a law, made by
lawyers, probably meant to be used by lawyers. The objective of the law, which
the decisions of withdrawal are founded on, has proven to be that no improper
driver should be allowed to drive a taxi. In this context, the term “improper” is
open for interpretation, and the empirical findings of the essay show that this may
result in problems for bureaucrats lacking legal training. There are several
interpretations of the term “improper”, and there is great risk that subjective
judgments occur when legal training is lacking. An example, which suggests that
the term is interpreted in different ways, is a finding regarding the warnings.
Sometimes taxi drivers receive a warning instead of having their license
withdrawn. The empirical findings have shown that there is sometimes enough
with only one crime committed after the warning to result in a license withdrawal,
while the taxi driver in other cases can commit up to nine crimes between the
warning and the withdrawal. The empirical findings have also shown that work
load affect the processing. The purpose of this essay is to examine the manner, in
which the bureaucratic administrators implement the law in withdrawing taxi
driver licenses on the reason of crime, in between 2008-2011, in order to
determine whether the withdrawals of taxi driver licenses comply with the
principle of equality, and also what underlying elements affect the decision-
making at the different public authorities. In order to examine the
abovementioned, a document analysis together with a statistical analysis has been
performed on the decisions of withdrawals made by both l&nsstyrelsen (2008-
2009) and Transportstyrelsen (2010-2011).

Keywords: Implementation, bureaucracy, processing, principle of equality, taxi
driver license, interpretation
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2 Inledning

SVT:s Uppdrag Granskning sande den 18/1 samt 25/1 2012 en dokumentarserie
angaende brister i taxibranschen. | dokumentarerna framgick att chaufforer vars
taxilegitimationer har blivit indragna pa grund av brott ofta kan fortsatta kora for
taxibolag. Detta visade sig delvis bero pa att det rader kommunikationsbrist
mellan Transportstyrelsen, vilken ar den myndighet som utfardar och aterkallar
taxilegitimationer, och taxibolagen.

Dokumentarerna vackte vart intresse for aterkallanden av taxilegitimationer pa
grund av brott. Dessa aterkallanden regleras fram till den 1/6 2012 i
Yrkestrafiklagen (1998:490) (YTL) 5 kap. 68 1p. | lagen anges att en
taxilegitimation skall aterkallas av Transportstyrelsen om innehavaren genom
brottslig géarning eller pa grund av andra missforhallanden visat sig olamplig att
tjanstgora som forare i linjetrafik eller taxitrafik”. Utifran ovanstaende lag &r det
relevant att i denna uppsats granska handlaggningen av aterkallande av
taxilegitimationer pa grund av brott.

Beslut om aterkallande av taxilegitimationer togs fram till ar 2010 av
lansstyrelserna i de olika delarna av landet. For att uppna rattsakerhet och minska
risken att lansstyrelserna skulle doma olika valde man da istéllet att lagga besluten
pa en enda myndighet - Transportstyrelsen. Den framsta orsaken till att 6verfora
beslutsfattandet for yrkestrafik till Transportstyrelsen var enligt ett PM fran
Trafikutskottet den effektivisering som skulle ske genom att samla
tillsynsansvaret hos en enda myndighet. Lansstyrelsernas tillsynsansvar var
tidigare allt for splittrat och genom att samla ansvaret hos Transportstyrelsen
skulle arbetet bli mer tillforlitligt (Tillsynen av yrkestrafiken pa vag — en
forstudie, 2010:8). Med utgangspunkt fran likhetsprincipen, som innebéar att
samma typ av brott skall bedomas pa samma sétt, ar det intressant att undersoka
om rattstillampningen sker mer enhetligt sedan Transportstyrelsen tog Over
uppgiften att aterkalla taxilegitimationer.

Da de byrakratiska handldaggarna har befogenhet att utfarda och aterkalla
taxilegitimationer innebar det att de agnar sig at myndighetsutévning. Vid denna
myndighetsutévning implementerar de lagar, forarbeten och praxis, vilka utgor
formell styrning for hur de byrakratiska handlaggarna skall verkstalla beslut om
aterkallanden. “Implementering” definieras av Bo Rothstein (2006:19) som
genomforandet av politiska beslut. Implementeringen kan dock tankas bli
problematisk. Rattssociologen Kristian Andenaes (1989:267) menar att ratten
idag anvénds i stor utstrackning av professioner som inte ar utbildade jurister.



Detta kan skapa problem vid tillampningen av ratten eftersom lagarna &r skapade
for att anvandas av jurister.

2.1 Syfte och fragestallning

Med utgangspunkt fran likhetsprincipen ar det 6vergripande syftet att granska hur
de byrakratiska handlaggarna tillampar lagen vid aterkallanden av
taxilegitimationer pd grund av brott, mellan ar 2008-2011 i region Syd. Givet
detta ar avsikten att se vilka faktorer som paverkar beslutsfattandet, samt vad detta
far for konsekvenser for uppfyllnaden av likhetsprincipen. Vidare avser uppsatsen
att granska hur handlaggningen for att aterkalla taxilegitimationer pa grund av
brott har andrats sedan Transportstyrelsen tog 6ver ansvaret fran lansstyrelserna ar
2010 och darmed om det uttalade syftet med 6vergangen, att fa en mer enhetlig
rattstillampning, ar uppfyllt. Med utgangspunkt i detta laggs fokus pa foljande
fraga:

I vilken utstrackning uppfyller den byrakratiska handlaggningen om aterkallanden
av taxilegitimationer likhetsprincipen?

2.2 Rattssociologisk relevans

Enligt rattssociologen Hakan Hydén (1998:9) &r réattssociologi en
kunskapsdisciplin som oOkar forstaelsen for tillimpningen av réttsregler.
Uppsatsen &r rattssociologiskt relevant eftersom den undersdker hur de
byrakratiska handlaggarna tillampar lagen i sin myndighetsutévning.

Denna tillampning sker i en byrakratisk organisation dar allt, enligt Max Weber i
Engdahl och Larsson (2006:166), skall ske enligt givna ramar for att sékerstalla
enhetlighet. Det ar dock viktigt att inte forbise att det kan finnas faktorer som
paverkar besluten i olika riktningar. Exempel pa detta ar enligt Kristian Andenaes
i Mathiesen (2005:214) handldggarnas arbetsbelastning, egna vérderingar samt
organisatoriska forhallanden. Genom att granska besluten ar det mojligt att finna
monster av faktorer som paverkat handlaggningen. Andenaes (1989:273) ar aven
en av dem som har framhallit att lagarna borde utformas efter den profession som
skall anvanda dem. Om lagarna hade anpassats till den profession som skall
tillampa dem hade kommunikationen mellan lagstiftarna och anvéndarna av lagen
blivit battre. Detta hade kunnat bidra till att det gap som finns mellan den
juridiska lagtexten och lagarna i praktiken hade kunnat reduceras. Baier och



Svensson (2009:27) beskriver just denna diskrepans mellan hur lagen bor fungera
och hur den fungerar i praktiken som ”law in books” kontra ”law in action”.

2.3 Avgransningar

De beslut om aterkallande av taxilegitimationer pa grund av brott som granskas i
denna uppsats stracker sig fran ar 2008 till ar 2011. Under denna period lag
Yrkestrafiklagen till grund for besluten. Den 1/6 2012 delas YTL upp i tva
separata lagar, varav den ena ar en reformering av Yrkestrafiklagen och den andra
ar Taxitrafiklagen (2012:211). Det ar den sistndmnda lagen som framoéver skall
reglera aterkallanden av taxilegitimationer. Eftersom de beslut som har granskats
ar fattade innan 1/6 2012 behandlas inte den nya Taxitrafiklagen, utan det ar
implementeringen av davarande YTL som ar central i denna uppsats. | besluten
framkom att vissa av de brott som begatts av forarna var forseelser mot
Yrkestrafikforordningen. Vi har dock valt att inte granska denna férordning
vidare, pa grund av tidsbrist. Vi ar d&ven medvetna om att det hade varit intressant
att studera beslut om aterkallanden som har Overklagats av foraren till
forvaltningsdomstolen, for att se om juristerna i denna instans tolkar YTL
annorlunda an handldggarna pé lansstyrelsen alternativt Transportstyrelsen. Aven
detta omrade valjs bort eftersom denna C-uppsats inte ger utrymme till en sadan
granskning.

Ytterligare en avgransning som har gjorts ar att enbart beslut fran den sodra
regionen i Sverige har granskats. Detta for att det hade varit tidsmassigt ohallbart
att granska beslut fran fler regioner. | den sodra regionen ingar féljande lan:
Jonkoping, Kronoberg, Kalmar, Blekinge, Skane samt Halland.

2.4 Definitioner

Har ges en kortfattad beskrivning av de begrepp som genomsyrar och aterkommer
I uppsatsen. Ett centralt begrepp &r "likhetsprincipen” som i denna uppsats innebar
att alla fall skall behandlas lika. Vidare anvinds begreppet “rittssdkerhet” enligt
juristen Aleksander Peczeniks (1986:16-17) definition, vilket innebdr att ett beslut
ar ordentligt motiverat, samt fattat med saval legitim som moralisk hansyn. Han
definierar dven begreppet “tolkning” som en procedur dar en beslutsfattare har att
valja mellan olika alternativ nér en lag skall tydas.

“Rittskultur” ar ett annat begrepp som aterkommer i studien. Réttsliga kulturer
kan véxa fram pa arbetsplatser dar tillampning av lagen sker. Beroende pa vilken
profession som tillampar lagen, kan rattsanvandningen skilja sig. En icke-jurist
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kan namligen inte forvantas tillampa lagen pa ett traditionellt judiciellt satt och
darmed skapas en alternativ rattskultur (Andenaes i Mathiesen, 2005:212). Ett
annat centralt begrepp som forekommer ar “implementering”, vilket enligt Susan
Barrett och Colin Fudge (1981:254ff) ar en samverkansprocess mellan skaparna
av en policy och de aktorer som skall tillampa den. Detta kan ses som en
vidareutveckling av Rothsteins (2006:19) definition av implementering som
genomfdrandet av politiska beslut, vilken angavs i inledningen. | denna uppsats ar
det handlaggarnas implementering av lagen som berdrs.

Vidare ar begreppet “byrakrati” relevant att forklara. | uppsatsen anvands Weber i
Engdahl och Larssons (2006:166) definition av “byrékrati” som anger att en
byrakratisk organisation bygger pa ett antal principer som skall sakerstalla att
samtliga arbetsuppgifter inom en organisation genomfors likartat, forutsdgbart och
exakt. ”Myndighetsutévning” kan uttryckas i enlighet med Forvaltningslagens
(1971:290) (FL) 3§ lydelse "Utdvning av befogenhet att for enskild bestimma om
forman, rattighet, skyldighet, disciplinar bestraffning eller annat jamforbart
forhéllande”.

Ett sista begrepp som &r viktigt att definiera dr “styrning”. Styrning inom
organisationer gors av politiker och hogt uppsatta tjansteman for att paverka
personalens formaga att verkstalla organisationens arbetsuppgifter. Denna
styrning kan utgoéras av exempelvis utbildning, information och lagar (ne.se,
121523). | uppsatsen anvands framst begreppet “formell styrning” som har utgors
av de lagar, praxis och forarbeten som handldggarna skall beakta vid ett
beslutsfattande. Aven “informell styrning” som bestdr av handlednings-
instruktioner forekommer.



3 Bakgrund och utgangspunkter

| detta kapitel ges initialt en mer utforlig redogorelse for tre av de begrepp som
namndes ovan. Vidare ges en beskrivning av hur den rattsliga regleringen
gallande taxitrafik har utvecklats. Forst presenteras en aldre utredning som
ligger till grund for inforandet av “vandelspréovningen”. Dérefter foljer en
presentation av ett PM dar anledningen till dvergangen fran lansstyrelsernas
ansvar for aterkallanden av taxilegitimationer till Transportstyrelsen framgar.

3.1 Likhetsprincipen

Innebdrden av likhetsprincipen som é&r ett begrepp i en av forskningsfragorna,
uttrycks i Regeringsformen (RF) 1 kap. 9§ enligt foljande: “Domstolar samt
forvaltningsmyndigheter och andra som fullgér uppgifter inom den offentliga
forvaltningen skall i sin verksamhet beakta allas likhet infér lagen samt iakttaga
saklighet och opartiskhet.” Principen géllde saledes fOr lansstyrelserna samt sedan
évergangen for Transportstyrelsen och darfor ar den betydelsefull for uppsatsen.
Likhetsprincipen i denna uppsats innebdr darmed att de myndighetsutévare som
beslutar i fragor om aterkallanden av taxilegitimationer pa grund av brott, bor
behandla alla fall lika. Detta innebér att den &r ett uttryck for en rattssaker och
enhetlig tillampning nar beslut skall fattas.

3.2 Rattssakerhet

Enligt Peczeniks (1986:17) definition utgors “réttssékerhet” av ratt och moral. De
flesta utgar fran att de avgoranden som en domstol fattar ar saval legitima som
acceptabla ur en moralisk synpunkt. Darmed krévs det att domaren beslutar i
enlighet med lagen, samt de varderingar som rader bland samhallets medborgare
for att uppna rattssakerhet. Eftersom handlaggarna som utévar tillsyn av taxitrafik
liksom domstolar fattar beslut, finner vi Peczeniks definition av réattsakerhet
applicerbar pa den myndighetsutovning som aterkallanden av taxilegitimationer
innebar. Aven dessa beslut skall vara rattssakra.

Medborgarnas vérderingar kan tdnkas vara att fard med taxi skall vara ett sakert
alternativ, och darmed att férarna skall vara laglydiga och trygga att aka med. Nar



en taxichauffor har begatt ett brott ar det darfor troligt att medborgarna, enligt
Peczeniks syn pa rattssakerhet, forvantar sig att handlaggaren pa myndigheten
aterkallar forarens taxilegitimation. Detta racker dock inte eftersom handlaggaren
for att uppfylla rattssakerhet &ven maste besluta i enlighet med lagen.

Enligt Peczenik (1986:18) maste ett beslut d&ven motiveras. Auktoriteten maste
sdledes underbygga sina beslut sa att medborgarna far en motivering till
avgorandet. Eftersom legitimitet och moral, samt motiverade beslut utgér
rattssékerhet enligt Peczenik, ar det i uppsatsen intressant att forsoka hitta monster
i det empiriska materialet som tyder pd huruvida handlaggarna tar hansyn till
dessa faktorer vid beslut om aterkallanden.

3.3 Tolkning

Peczenik (1986:16) menar att tolkning av lagen &r en procedur dar en
beslutsfattare stalls infor olika alternativ da en lag skall tydas. Skalen till hur
denna valjer att tolka kan vara manga. Det som gor lagen tolkningsbar och Gppen
for varderingar ar ett vagt och mangtydigt sprak, samt att det dessutom finns
luckor och motséattningar i lagen. En fordel med denna mangtydighet ar att lagen
blir mojlig att anpassa till olika omstandigheter. Nackdelen ar & andra sidan att
behovet av tolkning blir storre ju mer mangtydig lagen ar.

3.4 Tillagget av ’vandelsprovning”

En intressant utredning som tillsattes av Regeringen 5/2 1998 och som beror
reglering av taxibranschen ar ”Kundvanligare taxi” (SOU 1999:60).

Regeringens syfte med utredningen var att utvdrdera situationen inom
taxibranschen. | utredningen framkom en del brister som bland annat rérde fusk
inom taxirorelsen, problem med prisséttning samt brister i kontrollen och tillsynen
fran myndigheternas sida (SOU 1999:60, s.7). Vidare angavs att det i 1992 ars
budgetproposition riktats kritik fran Regeringen mot lansstyrelsernas insatser
géllande lamplighetsprovningar av taxichaufforer. Aret efter var Regeringen
fortfarande inte n6jd med hur tillsynen av den yrkesmaéssiga trafiken skottes och
darfor utarbetades ett nytt lagforslag fram i proposition ”Okad tillsyn av den
yrkesmaéssiga trafiken” (1993/94:168, s. 41) dar tanken var att genomfdra en del
andringar i YTL. | lagforslaget forordades bland annat en vandelsprévning av
taxiférare. Begreppet “vandelsprovning” definieras i utredningen enligt foljande:
“En legitimation for taxiférare far endast ges till den som med hansyn till
yrkeskunnande och laglydnad beddéms vara lamplig” (SOU 1999:60, s. 36-37).
Forslaget om vandelsprévning av taxiférare antogs tillsammans med kravet pa
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godkant prov i yrkeskunnande for taxiforare den 1/1 1995 av Riksdagen (SFSR,
1992:1387). Tillagget av vandelsprovningen &r relevant for uppsatsen da de beslut
som granskats har lett till dterkallanden, eftersom férarna bedomts vara olampliga
pa grund av bristande laglydnad.

3.5 Tillsynsansvarets dvergang fran lansstyrelserna
till Transportstyrelsen

Lansstyrelserna och Transportstyrelsen dgnar sig at “tillsyn” i sin myndighets-
utévning. Tillsyn innebar att:

Kontrollera hur regler och krav som aterfinns i foreskrifter och internationella regler
efterlevs. /---/ Tillsynen utfors med syfte att bibehdlla eller ¢ka sakerheten inom
transportsystemet och att bevaka att konkurrensen inte snedvrids p& marknaden (Tillsynen
av yrkestrafiken pa vag- en forstudie, 2010:8).

Transportstyrelsen &r en ny myndighet som inréttades den 1/1 2009 (Tillsynen av
yrkestrafiken pa vag- en forstudie, 2010:8). Myndigheten fick da ta 6ver en del av
lansstyrelsernas tillsynsuppgifter gallande véagtrafikomradet. Dock fortsatte
lansstyrelserna under Transportstyrelsens forsta ar att skoéta tillsynen av
yrkestrafik, vilket inkluderar utfardanden och aterkallanden av taxilegitimationer.

| Transportstyrelsens arsredovisning géllande tillsynen for vagtrafikomradet ar
2009 redovisades att tillsynen under det forsta aret bedrivits pd miniminiva. Detta
ar enligt dem sjélva en konsekvens av den omfattande etableringen, samt de
nodvandiga forberedelserna de gjorde infor Gvergangen av tillsynsuppgifter fran
lansstyrelserna. Det var saledes en konsekvens av hog arbetsbelastning under det
forsta aret som ledde till att Transportstyrelsen inte hade tillrackligt med tid for att
utfora tillsynen i den foreskrivna omfattningen. Den 1/1 ar 2010 &vertog
Transportstyrelsen dven ansvaret for yrkestrafikomradet fran lansstyrelserna, efter
ett forslag fran Regeringen. Forslaget motiverades med att en samlad myndighet
skulle kunna bedriva arbetet mer enhetligt och effektivt. (Tillsynen av
yrkestrafiken pa vég - en forstudie, 2010:9). Eftersom Transportstyrelsen fick ta
Over ansvaret for yrkestrafiken for att kunna bedriva arbetet mer enhetligt och
effektivt ar det lampligt att utifran besluten om aterkallande understka om detta
har skett.



4 Tidigare forskning

| detta kapitel presenteras tidigare forskning som ber6r tillampning av réatten
inom organisationer. Kapitlet inleds med ett avsnitt som berdr olika professioners
implementering av ratten. Vidare foljer ett avsnitt som beror olika forhallnings-
satt till normer som en beslutsfattare har.

4.1 Rattskulturer

Andenaes (1989:263) havdar att den 6kade rattstillampningen inom organisationer
i de vésterlandska samhallena har minskat domstolarnas roll, och istallet 6ppnat
upp for en expandering av rattsanvandning for andra professioner. Han menar att
det inte langre gar att pasta att ratten endast tillampas av domstolarna samt att
detta skapat problem for andra grupper som anvénder juridiken. Problemen
uppstar eftersom lagarna ar skapade for att anvandas av jurister och advokater. De
ar uppbyggda av ett visst sprak samt i en viss kontext dar man anvant rattslig
argumentation och juridiskt resonemang. Lagstiftningen borde istéllet grunda sig
pa de forhallanden som rader dar lagen skall appliceras — inte i en imaginar
juridisk vérld (Andenaes, 1989:267).

Brinkmann och Eckhoff i Mathiesen (2005:210) havdar att det satt som byrakrater
anvander sig av den formella lagstiftningen skiljer sig radikalt fran den
traditionella judiciella rattsanvandningen. De menar att det inte ar handlaggarna
inom en myndighet sjadlva som tolkar lagen med hjalp av de klassiska
rattskéllorna. Istallet forekommer sa kallade “forhandstolkningar” som de har
tilldelats av centrala myndigheter. Dessa &r ofta standardiserade och leder till
massavgoranden. Andenaes i Mathiesen (2005:212) framhaller att det idag finns
flera olika rattskulturer. | statliga forvaltningar ar det inte framst utbildade jurister
som tillampar lagen, eftersom man sedan 1990-talet har anstéllt exempelvis
samhallsvetare, socionomer och ekonomer som handlaggare. Dessa byrakrater kan
inte forutsattas anvanda lagen pa samma sétt som en jurist, eftersom de har olika
utbildning och forkunskaper. Déarmed har de olika satt att resonera.
Rattsanvandningen paverkas av detta och blir darmed icke-professionell. For de
som anvander lagarna i sitt yrke ar det dessutom av stor vikt att det finns en
medvetenhet och ett intresse att forsta och analysera problem relaterade till lagen
nar de uppkommer i deras dagliga arbetssituation. Att forsta komplexa delar av ett
system gor det lattare att gora ett fullgott arbete (Andenaes, 1989:273).



Mathiesen (2005:213) beskriver en intervjuundersékning utford av Andenaes pa
olika socialkontor dar det framkom att det véxer fram “rattsliga kulturer” pa vissa
arbetsplatser. Dessa skiljer sig fundamentalt fran den judiciella rattsanvandningen
och darfor har rattsregler inte sarskilt stor betydelse pa socialarbetarnas kontor.
Snarare véger enligt Andenaes i Mathiesen (2005:214) andra faktorer som
exempelvis stress, organisatoriska forhallanden, ekonomi, moral och vérderingar
tyngre. Vidare framhaller han att detta skapar en konkurrerande rattskultur, da det
kan skilja sig mellan olika arbetsplatser. Exempelvis hévdar han att ett
socialkontor i Oslo kan skilja sig mycket fran ett kontor pa landsbygden, da
forhallanden som arbetsbelastning kan se annorlunda ut. Detta sprider sig enligt
honom formodligen till sjalva beslutsprocessen.

4.2 Forhallningssatt till rattsliga normer vid
beslutsfattande

Hans Petter Graver (1988:49ff) beskriver olika typer av forhallningssatt till
normer som en beslutsfattare kan ha, beroende pa vilken profession denne
befinner sig inom. Normer ar enligt Hydén (2002:112-113) handlingsanvisningar
som finns pa olika samhallsnivaer. Réttsregler ar normer som har upphdijts till
rattslig status. Det som gor dessa normer speciella &r att de ar kopplade till staten
som har ratt att utdela sanktioner till den som asidosatter normerna (Hydén,
2002:131). Enligt Graver (1988:50) ar ett satt att forhalla sig till normer vid ett
beslutsfattande det formalistiska resonemanget”. Har handlar det om att strikt
efterleva de normer som styr beslutsfattandet. Beslutsfattarens uppgift ar att hitta
ratt kategori att placera fakta i. Nar kategoriseringen ar fardig ar beslutet darmed
fattat, oavsett konsekvenserna. Ett annat forhallningssatt till normer &r det
“utviarderande resonemanget”. Detta resonemang anvidnds 1 situationer ndr en
beslutsfattare maste tillampa faststallda normer, samtidigt som denne maste véaga
olika varden mot varandra, exempelvis social réttvisa kontra ekonomisk
effektivitet, eller yttrandefrihet kontra integriteten hos de individer som kan
skadas av olika uttalanden.

Det finns enligt Graver (1988:55) olika faktorer som paverkar beslutsfattandet.
Sociala forvantningar dr en av de faktorer som avgor vilket forhallningssatt till
normerna som beslutsfattaren kommer att vélja. Ett annat sitt som paverkar
beslutet ar forvantningar pa resultatet. Det kan finnas hoga forvantningar pa att
beslutsfattaren skall ta ett beslut inom en viss tidsram och med begrénsade
resurser. En annan faktor handlar om utbildning. En utbildad jurist anvander sig
troligtvis av det utvérderande resonemanget eftersom denne vill ta beslut som ar
bra exempel for framtiden. Brist pa juridisk fardighet kan leda till att
beslutsfattaren har ett formalistiskt forhallningssatt till normerna i en situation dar



beslutsfattaren skall forhalla sig till detaljerade specifika normer, exempelvis
rattsliga (Graver, 1988:56-57).

Graver (1988:67) menar slutligen att den stora skillnaden mellan forhallningssatt
till normer handlar om vilken institutionell och social inrattning man befinner sig
i. Detta bestammer beslutssituationen och vilket forhallningssatt som olika
beslutsfattare intar nér ett beslut skall fattas.

Om handldggarna pa lansstyrelsen respektive Transportstyrelsen saknar juridisk
utbildning ar det troligt att de anvénder sig av det formalistiska resonemanget nar
de skall forhalla sig till de rattsliga normerna som besluten skall grunda sig pa.
Detta sker i sa fall i situationer dar det egentligen vore fordelaktigt att anvanda det
utvdrderande resonemanget, eftersom det ar tankbart att YTL kréver avvégningar
mellan olika varden.
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5 Teoretiska utgangspunkter

Detta kapitel innehaller en redogorelse for de teoretiska utgadngspunkter som
denna uppsats utgar fran. Forst presenteras Webers teori om “byrakratiska
organisationer ”. Darefter redogors for Lipskys teoretiska ansats angaende
“grdisrotsbyrakrater”.

5.1 Byrakratiska organisationer

Enligt Weber 1 Engdahl och Larsson (2006:163) involverar en “organisation”
utvalda personer vars uppgift &r att folja en stadgad ordning. Dessa personer
agerar i forsta hand pa organisationens vagnar och skall félja de olika rutiner och
regler som rader inom organisationen. Den organisation som anses mest strikt och
opersonlig dr den “byrékratiska organisationen”. En sddan bygger pé att faststilla
att samtliga arbetsuppgifter i organisationen genomfors pa ett likartat, exakt och
forutsagbart vis (Weber i Engdahl & Larsson, 2006:166). Byrakratins syfte &r
darmed att garantera att individerna inte handlar efter eget bevag och att deras
asikter inte skall uttryckas (Merton i Engdahl & Larsson, 2006:167).

I den definition av byrakratins kannetecken som vanligen anvands ingar foljande
faktorer: (1) Fasta och reglerade kompetensomraden. Detta innebér att det gors en
uppdelning av ansvarsomraden och plikter mellan byrakraterna, dar var
ambetsman endast skoter det omrade som denne har blivit tilldelad. De uppgifter
som inte ingar skall byrakraten inte beblanda sig med. (2) Tjanstehierarki och
instansordning. Byrakratin paminner om en pyramid i sin instansordning. Detta
innebdr att det finns en tydlig maktdisposition dar de hogre stallningarna styr de
lagre. (3) Atskillnad mellan yrkesliv och privatliv. Inom den byrakratiska
organisationen gors en strikt uppdelning mellan privatlivet och yrkeslivet.
Utrustning far endast anvandas for organisationens andamal. | arbetet ar viktiga
element att folja de regler som géller for arkivering gallande skrivna handlingar.
(4) Specialutbildning. De regler som brakraten skall folja kraver kompetens inom
ekonomi, administration eller juridik. Darmed kravs en specialutbildning for
personalen (Weber i Engdahl & Larsson, 2006:166).

Med ovanstaende definition anvénds begreppet “byrdkrat” i denna uppsats for att
undersoka huruvida handlaggning av aterkallanden av taxilegitimationer pa
lansstyrelsen respektive Transportstyrelsen sker enligt byrakratiska former. Det &r
enligt Webers teori troligt att det inom dessa organisationer finns en tydlig formell
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styrning, vilket ar intressant att satta i forhallande till tillampningen av YTL som
sker pa myndigheterna.

5.2 Grasrotshyrakrater

Michael Lipsky (2010:3-4) bendmner manniskor som i sina arbeten interagerar
med medborgare och som fattar beslut inom det offentliga som sa kallade
“grasrotsbyrakrater”. Exempel pa grésrotsbyrakrater dr poliser, socialarbetare,
domare och andra myndighetsutévare. Grasrotshyrakraterna har som gemensam
uppgift att utdela sanktioner och férmaner. De har stor bestimmanderétt, sa kallad
diskretiondr makt, nar de skall fatta beslut. Polisen valjer vilka de ska arrestera,
lararen bestammer vem som bor relegeras och sa vidare. Darmed ar besluten i
stor utstrackning subjektiva. Han framhaller dock att grasrotsbyrakraterna anda &r
bundna av regler. De skall folja de regler, forordningar, praxis och direktiv som ar
utformade av politiska tjansteman. Vidare kan dessa regler vara omfattande och
motsagelsefulla, vilket kan skapa oklarheter. Darmed karaktériseras en
grasrotsbyrakrats arbete av komplexa uppgifter (Lipsky, 2010:14-15). Lipsky
(2010:40) menar dven att grasrotsbyrakraterna ofta arbetar mot mal som star i
konflikt med varandra och &r tvetydiga. Offentliga myndigheter tenderar att ha for
idealiserande mal som ar komplicerade att arbeta mot. Mal som ”god hilsa” och
”jamstalldhet” dr svara att konkretisera.

Det finns flera anledningar till att det skapas politiska kontroverser kring
grasrotsbyrakrater. Ett av skalen ar att grasrotsbyrakraterna fattar beslut som
paverkar manniskors chanser i livet. Att utndmna nagon till exempelvis
“brottsling” péverkar dennes sociala relationer till andra ménniskor samt
personens sjalvkansla (Lipsky, 2010:4). Det ar skillnad pa att bli behandlad efter
rutiner av exempelvis ett telefonbolag eller hos bilbesiktningen, och att bli
behandlad “’byrakratiskt” néar en beslutsfattare har information om ens personliga
omstandigheter. | dessa situationer forvantar sig medborgaren att
grasrotsbyrakraten skall agera empatiskt (Lipsky, 2010:9).

En faktor som paverkar grasrotshyrakraternas beslutsfattande &r deras
arbetsbelastning som kraver att de maste gora bedémningar och fatta beslut i ett
stort antal fragor varje dag, ofta med begransade resurser. Detta innebéar att de
maste forenkla och skapa genvagar i sitt arbete for att kunna hantera det
omfattande ansvar som de har (Lipsky, 2010:18). For att gora uppgifter
hanterbara skapas rutiner. Det gor att miljon struktureras sa att uppgifter blir mer
bekanta och mindre unika (Lipsky, 2010:83). Byrakratiskt beslutsfattande tas
dessutom under forhallanden dar gréasrotsbyrakraterna har begransat med tid och
information. Darfor fattar grasrotsbyrakraterna beslut under hog oséakerhet och
komplexiteten som arendet innebar hinner saledes inte beaktas pa grund av den
snabba takt som besluten maste fattas i (Lipsky, 2010:29). Lipskys
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utgangspunkter om grasrotshyrakrater visar att det finns flera faktorer som kan
paverka en beslutsfattare pa en myndighet. Teorin &r applicerbar pa det empiriska
materialet och kan utgora ett verktyg for att utréna vilka olika faktorer som
paverkar den byrakratiska handlaggningen pa lansstyrelserna och Transport-
styrelsen. Detta eftersom den innehaller olika faktorer som kan paverka
grasrotsbyrakraters arbete.

13



6 Metod

6.1 Forberedelser och insamling av material

Metoden som har anvants i denna uppsats & en kombination av dokumentanalys,
statistisk undersokning samt kvalitativ intervju. Det forberedande arbetet gick ut
pa att soka kontakt med den sektion pa Transportstyrelsen som arbetar med
yrkestrafik, for att begara ut beslut om &terkallade taxilegitimationer pa grund av
brott i region syd mellan ar 2008-2011. De féreslog att vi skulle gora en skrivelse
till Transportstyrelsens huvudkontor i Orebro med en 6nskan om att fa ta del av
underlagen. Denna skrivelse postades den 15/2 2012. Vi har i skrivande stund
(25/5 2012) ej fatt svar pd denna. Parallellt med detta tog vi kontakt med
Josephine Freje som é&r den reporter pa Uppdrag Granskning som gjorde
reportagen om brister i taxibranschen. Hon var hjalpsam och skickade en CD med
beslut om aterkallade taxilegitimationer pa grund av brott mellan ar 2002-2011 i
bland annat region syd. Dessa var inskannade i PDF-format. D& vi ville ha en
jamn fordelning av antal beslut fran lansstyrelsetiden respektive Transport-
styrelsetiden valde vi att anvanda 53 beslut fran 2008-2009 nar det var
lansstyrelsen som tog besluten om aterkallanden, och lika manga fran ar 2010-
2011, da ansvaret hade gatt 6ver till Transportstyrelsen. Detta resulterade i totalt
106 beslutsunderlag.

Vidare férberedde vi oss genom att anvénda sokmotorn Google dar vi anvande
sokorden "yrkestrafik", “yrkestrafiklagen” samt “studie om yrkestrafik”. Vi blev
aven tipsade om Mathiesens studier av var handledare. Mathiesens bok forde oss
vidare in pa Andenaes vars arbeten vi fann i Lunds Universitets databas Summon
genom att soka pa hans efternamn. | Andenaes litteraturforteckning hittade vi
Gravers artikel som vi sokte upp pa Google. En kurskamrat tipsade oss om en
teoretiker som skriver om tolkning och rattssakerhet och det var sa vi fann juristen
Peczeniks verk. Under studiens gang blev vi mer allt mer 6vertygade om att det &r
byrakratisk tillampning av lagen som ar centralt for studien. Vi valde darfor att
fokusera studien kring Webers och Lipskys teoretiska utgangspunkter om
byrakratiska organisationer respektive grasrotsbyrakrater. Vi fick kontakt med var
intervjuperson T1 genom mejlkontakt med Transportstyrelsen. Han arbetar som
sektionschef pa yrkestrafiksektionen i syd.
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6.2 En kombinerad metod

En uppdelning gors vanligtvis mellan kvantitativa och kvalitativa undersékningar.
En studie som redogdr for siffror & normalt sett kvantitativ. Jan Trost (2007:18)
menar att ord som “fler”, ”langre”, och ”mer” ingar i denna typ av undersékning.
Kvantitativa studier anvands saledes nar man vill kunna ange frekvenser. Ar det
istallet efterstravansvart att erhalla en forstaelse for foreteelser och djupare
monster lampar sig den kvalitativa studien. Kvalitativa studier kan utgoras av
exempelvis djupgaende intervjuer.

Denna studie ar kvantitativ da vi har utfort en statistisk analys av besluten.
Samtidigt ar den kvalitativ i det avseendet att vi har genomfort en semi-
strukturerad intervju samt en dokumentanalys. Anledningen till att vi har valt att
anvanda oss av saval kvantitativ som kvalitativ metod &r att vi har haft ambitionen
att fa ett sa heltackande resultat som mojligt. Enligt Alan Bryman (2002:413) kan
kvalitativa metoder anvéndas for att stodja kvantitativa metoder. Det &r enligt
honom inte ovanligt att forskaren som utfor en kvantitativ undersokning stéter pa
problem med att forklara forhallanden eller samband mellan olika variabler
(Bryman, 2002:417). Vi fann det i var studie viktigt att stodja de kvantitativa
resultaten med en kvalitativ intervju, da vi utan den skulle haft svart att forklara
vara variabler. Var kunskap om yrkestrafikomradet var tamligen svag nar vi tog
oss an denna studie, varvid det var nodvéandigt att fa kontakt med nagon
sakkunnig. Huvudfokus var dock en granskning av beslut om aterkallanden,
varvid intervjuns syfte var att anvéndas som stdd. Detta &r anledningen till att vi
fann det tillrackligt med en intervju.

6.3 Dokumentanalys och statistisk analys

I dokumentanalysen granskade vi beslut om aterkallanden av taxilegitimationer
som fattats av lansstyrelsen respektive Transportstyrelsen. Enligt Bryman
(2002:361) lamnar myndigheter ut mangder av dokument som kan vara till nytta
for en undersokning. Vi valde ut de faktorer, vilka ndmns nedan, i besluten som vi
fann relevanta for studiens syfte och fragestallning. Enligt Scott i Bryman
(2002:357) finns de flera kriterier som avgér om ett dokument har hog kvalitet.
Bland dessa ar autencitet, det vill siga dokumentets akthet viktigt. Aven
representativitet ar viktigt, det vill séga att materialet ar typiskt for den kategori
som behandlas. Da de besluts som granskats kommer fran lansstyrelsen respektive
Transportstyrelsen utgar vi fran att de ar akta. Eftersom vi granskat 106 stycken ar
det dven befogat att pasta att de ar representativa.

Vidare utforde vi en statistisk analys av de faktorer vi valde ut i dokument-
analysen foOr att hitta intressanta monster. Enligt Korner och Wahlgren (2002:21)
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bygger en statistisk undersokning pa att forsoka berakna det numeriska vérdet hos
olika kvantiteter. Vart tillvagagangssatt var att fora in de faktorer som vi fann
relevanta i Excel (se bilaga 1). For att finna eventuella skillnader mellan
Transportstyrelsens och lansstyrelsens beslut valde vi att skapa ett Excel-blad for
vardera myndighet samt ar. De faktorer som férdes in, och som darmed utgjorde
variablerna, var: ”diarienummer”, ”datum”, “brott”, ”pafoljd i domstol”, ’besluts-
grundande lag for att aterkalla taxilegitimationen”, “lingd for indragen
legitimation”, ’varning” ”kon” samt ’6vriga kommentarer”. Vi undvek att utdka
antalet variabler ytterligare. Kérner och Wahlgren (2002:21) menar namligen att
huvudregeln nér en statistisk undersokning utformas &r att begransa insamlingen
av variabler som &r av intresse for undersokningen, for att fa ett hanterbart
material. Djurfeldt, Larsson och Stjarnhagen (2010:40) forklarar att forskare inom
samhallsvetenskapen vill identifiera samband och forklara orsaker, vilket innebar
att den beskrivande statistiken ar utforskande. Forfattarna menar aven att samtliga
statistiska undersokningar amnar ta reda pa nagot om variationen i variablerna
som undersoks. ”Variation” innebdr att variabeln uppvisar ett monster 1 friga om
matvarden eller antal observationer.

Nar vi hade fort in samtliga variabler i Excel sokte vi efter samband och monster
mellan dessa. Vi undersokte bland annat hur manga forarbeten samt hur manga
varningar det hade héanvisats till under respektive ar, hur lang tid en
taxilegitimation aterkallades for en viss typ av brott samt om det fanns néagot
samband mellan vilken sanktion foraren tilldelats av domstol och langden for
aterkallandet. De skalor som anvints dr “nominalskalan” samt “kvotskalan”.
Nominalskalan &r enligt Esiasson m.fl. (2007:396) den vanligast forekommande
skalan inom samhallsvetenskapen. Den innebar att olika varden kategoriseras. |
denna undersdkning anviands nominalskalan exempelvis for ”kon” och brott”.
Vidare anvands kvotskalan da det finns en meningsfull nollpunkt. Denna skala ar
ekvidistant vilket betyder att avstandet mellan stegen pa skalan ar lika stort
(Djurfeldt, Larsson & Stjarnhagen, 2010:43). Hér anvands kvotskalan for ”langd
for indragen legitimation”. Vidare &r de statistiska verktyg som anvénts
“frekvensfordelning” samt “procentberidkning”. Enligt Esiasson m.fl. (2007:398)
visar en frekvensfordelning antalet enheter som har Kklassificerats i samma
kategori. Vi har dven anvént “medelvirde” som vi rdknat ut genom att summera
variabelvardena fér samtliga enheter och sedan dividerat detta med det totala
antalet enheter (Esiasson m.fl. 2007:400).

6.4 Intervju

Intervjun var en viktig komponent for studien eftersom vi fann det nédvéndigt att
komplettera dokumentanalysen samt den statistiska analysen med en kvalitativ
intervju. Detta for att fa svar pa de fragor som vi inte kunde utlasa fran besluten.
Intervjun utformades nar vi hade kommit en bit med kategoriseringen av
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variablerna i den statistiska analysen. Annika Lantz (2007:11) menar att en
intervju inte ar detsamma som ett samtal. Skillnaden mellan dessa tva ar att den
forstndmnda anvands for att samla in data. Intervjuaren bor ha ett syfte med
intervjun. Syftet med var intervju var att fa svar pa de fragor som uppstatt under
arbetet med analysen av beslutsunderlagen, for att pa sa satt kunna besvara vara
forskningsfragor pa ett adekvat satt. Vi utforde enbart en intervju da denna som
ovan namnt syftade till att forklara de kvantitativa resultaten. Darfor skedde vart
urval genom att kontakta Transportstyrelsen och be att fa intervjua nagon som var
ansvarig for tillsynen. Intervjun utfordes saledes med sektionschefen for
yrkestrafik pa Transportstyrelsen. Vid intervjun narvarade aven en handlaggare,
T2, som har lang erfarenhet av att aterkalla taxilegitimationer. Att vi enbart har
utfort en intervju ser vi inte som en nackdel eftersom den &ar av kvalitativ art.
Bryman (2002:313) menar att representativitet inte &ar lika betydelsefullt som vid
en kvantitativ undersokning, da malet med en kvalitativ intervju ar att utfora en
djupgaende analys.

Intervjuformen som vi anvdnde oss av var en sa kallad kvalitativ “semi-
strukturerad intervju”. Enligt Bryman (2002:301) innebdr denna intervjuform att
forskaren har olika teman som skall beroras i en sa kallad intervjumanual”. En
manual behover dock inte foljas till punkt och pricka utan intervjupersonen har
stora mojligheter att sjalv paverka hur svaren skall ges. Aven om fragorna stalls i
en viss ordning i intervjumanualen ar det mojligt att bortse fran ordningsfoljden
och stélla fragorna i den ordning som passar. Dessutom kan fragor som inte ingar
i manualen stillas som foljdfragor. Enligt Lofland och Lofland i Bryman
(2002:305) bor intervjuaren i forberedelsen for den kvalitativa intervjun fundera
over vilka oklarheter som skall utredas. | vart fall géllde det de oklarheter som
uppstod vid granskningen av beslutsunderlagen. Det var exempelvis av stor vikt
att fa mer utforlig information om syftet med Gvergangen fran lansstyrelserna till
Transportstyrelsen, hur arbetet med att uppna likhetsprincipen ser ut, vilka
handlaggningsrutiner det finns, samt vilka handlaggarna éar.

Ett rad som Bryman (2002:305) ger &r att skapa teman i intervjumanualen sa att
fragorna foljer varandra pa ett bra satt. Detta hade vi i atanke vid utformningen av
var intervjumanual (se bilaga 2). Vi skapade fyra teman: “Bakgrund”,
”Overgangen fran lansstyrelsen till Transportstyrelsen”, ”Hur gar processen till?”
samt “Fokus kring védra forskningsfragor”. Inom varje tema fanns ett antal
underfragor som var tankta att stillas i ungefar den ordning som de stod i. Vi
forsokte vara flexibla for att skapa ett bra flyt i intervjun. Intervjun som spelades
in blev 1 timma och 28 minuter lang och transkriberades till 32 A4-sidor. Den
lastes igenom ett flertal ganger dar vi markerade och plockade ut de stycken och
citat som vi fann intressanta att analysera och presentera.
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6.5 Analys

Den slutliga analysen utférdes genom att vi forsokte hitta samband och
motsagelser mellan den statistiska analysen, dokumentanalysen och intervjun.
Vidare anvande vi studiens teoretiska utgangspunkter, begrepp och tidigare
forskning som verktyg for att forklara de foreteelser som vi fann i vart empiriska
material. Detta for att kunna besvara vara forskningsfragor. Bryman (2002:462)
menar att resultaten skall presenteras utan alltfér ingaende kommentarer och
kopplingar till litteraturen om man avser att behandla detta i ett separat avsnitt. Vi
har valt att utforma ett separat kapitel for resultatredovisning dér resultaten
framstalls objektivt, for att sedan i analysen koppla detta till vara teoretiska
utgangspunkter. Darefter diskuteras resultaten i diskussionskapitlet.

6.6 Validitet och reliabilitet

Validitet innebéar enligt Bryman (2002:43) att en studie méater det den avser att
mata. FOr att applicera fragan om validitet pa var metod anser vi att den har haft
potential att kunna besvara forskningsfrdgorna. Den kombinerade metoden
anvéndes i syfte att 0ka validiteten. Tanken var att det som inte den statistiska
analysen kunde utrona, skulle tackas in av intervjun. P& detta satt var tanken att
forhoja mojligheten att besvara vara forskningsfragor och darmed syftet med
studien.

Begreppet “reliabilitet” innebér att en replikering av studien ger samma resultat,
det vill sdga att den inte ar paverkad av slumpmassiga inflytelser (Bryman,
2002:43). Vi anser att vart tolkningsarbete av beslutsunderlagen kan utgora ett
visst hinder for reliabiliteten. Vi dr darmed medvetna om att vara slutsatser ar
resultatet av vara subjektiva tolkningar av det statistiska materialet,
dokumentanalysen samt intervjun. Aven om vi har forsokt vara sa objektiva som
mojligt, inser vi att vi i slutdndan fungerat som “’tolkningsmaskiner”, da vi sjédlva
har tolkat det material som vi samlat in. Efter diskussioner har vi kommit fram till
att detta reliabilitetsproblem existerar i manga samhallsvetenskapliga uppsatser,
men att det inte behdver vara ett hinder sa lange vi & medvetna om det och tar
upp det i uppsatsen, vilket harmed maste anses vara klargjort.

6.7 Metodproblem

Ambitionen med att granska besluten om aterkallade taxiférarlegitimationer fran
lansstyrelsen respektive Transportstyrelsen var att anvanda lika manga beslut fran
varje ar som undersokts (2008-2011). Det visade sig dock inte vara méjligt da det
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2010 enbart togs 22 beslut i den sodra regionen. Om vi hade valt att granska 22
beslut fran respektive ar, hade var empiri begransats till totalt 88 beslut. Eftersom
vi fann den siffran for 1ag bestamde vi oss for att granska lika manga beslut fran
lansstyrelsen som Transportstyrelsen, vilket resulterade i att vi slutligen granskade
26 stycken fran 2008, 27 stycken fran 2009, 22 stycken fran 2010 samt 31 stycken
fran 2011. Detta ger 53 beslut for lansstyrelsens tid och 53 stycken fran
Transportstyrelsens regim. Vi dr val medvetna om svagheten i att vi har granskat
farre beslut fran 2010, men vi bestamde oss for att fler beslut totalt skulle ge ett
mer tillforlitligt resultat. Att fa tillgang till besluten, vilket var avgoérande for
studiens genomférande, var inte heller enkelt. Transportstyrelsen var inte sarskilt
tillmotesgaende vid vara forsta kontakter, och de har fortfarande inte svarat pa var
skrivelse dar vi onskade att ta del av underlagen. Det &r saledes tack vare
Josephine Freje som vi fick tillgang till underlagen. Vidare vill vi aven framhalla
att vara intervjupersoner pa Transportstyrelsen var till jattestor hjalp.

Ett metodproblem som uppstod i samband med intervjun var att den utférdes
relativt tidigt i arbetet med uppsatsen, den 22/3. Detta pa grund av att vi var
tvungna att anpassa oss efter intervjupersonernas onskemal och mojligheter till
medverkan. Vi hade saledes kort tid pa oss att utforma var intervjumanual.
Dessutom insdg vi efter intervjun att vi behdvde omformulera vara frage-
stéllningar, varvid manualen inte kan ses som ultimat for studiens nuvarande
syfte. Vi upplevde dock inte detta problem som avgérande for studiens
genomforande. Ytterligare ett problem under intervjuns gang var att vi fann det
svart att forhalla oss objektivt till intervjupersonerna, och vi insdg hur extremt
svart det ar att inte stalla ledande fragor.

6.8 Etiska Overvaganden

Bryman (2002:440) menar att etiska fragor nastan alltid uppkommer i en
undersokning. Dessa beror framst hur de individer som studeras bor behandlas.
Det &r viktigt att dessa personers medverkan &r frivillig, samt att de garanteras
konfidentialitet och anonymitet. Informationskravet maste ocksa beaktas, vilket
innebdr att forskaren beréattar vad syftet med undersékningen &r. Personuppgifter
maste behandlas pa ett sakert satt sa att ingen otillborlig far tillgang till dem. I den
héar uppsatsen har det varit viktigt for oss att beakta samtliga ovanstaende etiska
aspekter. Eftersom de beslut vi granskat innehaller kansliga uppgifter, dar namn,
personnummer, samt typ av brott framgar har vi varit noggranna med att ingen
utomstaende skall fa ta del av dessa. Vi ar ocksa medvetna om att férarna inte
tillfragats om sin medverkan, men vi vill papeka att informationen i deras beslut
inte har lyfts fram pa nagot satt som kan skada dem, eftersom det framst ar sjalva
handlaggningen av besluten som vi varit intresserade av. | bilaga 3 visas en
printscreen pa kategoriseringen, dar vi ursprungligen har skrivit in diarienummer
samt datum. Dessa ar tackta med rod farg i uppsatsen for att undvika exponering
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av forarna. Vara intervjupersoner informerades om syftet med studien och vi
fragade dem aven om de Onskade att vara anonyma. De svarade att det inte
behdvdes. Vi har dock valt att kalla dem for ”T1” och ”T2”. Detta for att vi inte
pa nagot satt vill att deras medverkan skall paverka dem negativt.

20



7 Resultat

Resultaten som redovisas nedan ar de utvalda delarna av det empiriska materialet
som anses vara relevanta for studiens syfte, fragestallning samt teoretiska
utgangspunkter. Resultaten presenteras utan analytiska kopplingar, vilket istéllet
sker i nasta kapitel. | presentationen nedan kombineras resultat fran dokument-
analysen, den statistiska analysen samt intervjun. Resultatdelen inleds med en
redogorelse for den formella styrningen som handlaggarna skall folja. Vidare
foljer syftet med tillsynsansvarets 6vergang fran lansstyrelserna till Transport-
styrelsen. Darefter ges en presentation av de resultat som framkommit angaende
beslutens utformning, paféljden varning, handlaggarna och handlaggnings-
processen samt omstandigheter kring brottet.

7.1 Formell styrning

| det empiriska materialet var det mojligt att urskilja vilken formell styrning som
de byrakratiska handlaggarna har grundat aterkallandena pa. Denna styrning
presenteras nedan for att ge en bild av vilka beslutsgrunder som motiverar ett
aterkallande.

Vid analysen av de 106 besluten framgick att samtliga beslut om att aterkalla
taxilegitimationer pa grund av brott grundar sig pa samma lagrum, vilket ar YTL
5 kap. 68 1p. Denna punkt anger att ”En taxiforarlegitimation ska aterkallas av
Transportstyrelsen om innehavaren genom brottslig garning eller pd grund av
andra missférhallanden har visat sig olamplig att tjanstgora som forare i linjetrafik
eller taxitrafik”. Vidare framkommer i 5 kap. 6§ andra stycket att ”Om de
missforhallanden som avses i forsta stycket inte ar sa allvarliga att tillstandet bor
aterkallas fér 1 stéllet varning meddelas.” Det ar sdledes ovanstdende lagrum som
utgdr grunden for att aterkalla en taxilegitimation pa grund av brott.

Detta bekraftas av T1 i intervjun, d&r han ndmner att det & YTL som tillampas nér
de fattar ett beslut om aterkallande (intervju 120322, 8). Vidare framkom i en del
av besluten (framfér allt i lansstyrelsens) att myndigheterna dven har motiverat
sina beslut med stod av olika propositioner till YTL. | de propositioner som det
har hanvisats till diskuteras vad som bidrar till att en chauffor skall anses vara
olamplig. Den vanligast forekommande propositionen anger att:

Myndighetens vandelsprévning bor ses mot passagerarens krav pa trygghet. Det ligger
darfor i sakens natur, att en forares ratt att erhalla en legitimation for att for egen del fa en
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tryggad forsorjning, eller hans krav pa att av andra sociala skal forsakras om att fa arbeta
som taxiforare, far sta tillbaka for hansynen till passagerarna
(En reformerad yrkestrafiklagstiftning, 1997/98:63, s. 91).

Av propositionen framgar saledes att passagerarnas trygghet ar det centrala vid
bedémningen av huruvida en chauffor ar Iamplig eller ej. Detta gar fore férarens
sociala omstandigheter. T1 bekraftade detta mal i intervjun:

-Ménga hévdar att ”-Ja men jag har ju min forsérjning.” Men forsorjningen far,
taxichaufforers forsorjningsplikt gar at sidan for passagerarens sakerhet (intervju 120322,
17).

Ytterligare en vanligt forekommande proposition till YTL &r 1993/94:168, s. 41
dar olamplighetsbegreppet diskuteras. Dar framgar att:

Vid bedémningen av en taxiforares lamplighet bor sérskild vikt laggas vid den utsatta
stallning som en taxikund har. Taxitransporter utnyttjas ju dessutom i stor utstrackning for
passagerarkategorier som ar sarskilt beroende av att foraren ar arlig och palitlig /---/ Mot
bakgrund harav bor - liksom nar det galler ansokan om trafiktillstadnd -brott mot person och
mer allvarliga tillgreppsbrott i allménhet leda till att féraren bedéms olamplig.

Det framkom i intervjun att besluten om aterkallanden utéver lagen och
propositioner skall anpassas efter en tredje typ av formell styrning, ndmligen
praxis. Praxis utgors av prejudikat, vilket &r vdgledande avgdranden som &r
fattade av exempelvis myndigheter (ne.se, 120516). Den praxis som foljs pa
Transportstyrelsen har utarbetats av en grupp jurister. T1 forklarade att de
forsoker folja praxis for att uppna en enhetlighet i besluten:

-Ehm jag kan saga det att for att krympa ihop den har grazonen sa mycket som mojligt sa
har vi handledningsinstruktioner...och sa har vi da en praxisgrupp som vi tittar pa /---/ som
tittar pa rattfylleri, kan vi gora pa nagot annat satt dar, narkotika, dar sitter ju da var, ehm,
ehm, juristchef /---/ och &r med i den hér praxisgruppen och ser hur vi kan férandra /---/ Det
ar att gora sa enkelt som mojligt (intervju 120322, 21).

Ur citatet ovan gar det aven att urskilja att Transportstyrelsen anvander sig av
handledningsinstruktioner. Dessa kan ses som en typ av informell styrning da de
inte &r réattsliga, till skillnad mot lagen, propositioner samt praxis.

7.2 Tillsynsansvarets 6vergang fran lansstyrelserna
till Transportstyrelsen

Intervjun genomfordes med T1 som é&r sektionschef for yrkestrafik pa
Transportstyrelsen i syd. Med sig hade han handldggaren T2. Det var i huvudsak
T1 som pratade under intervjun, medan T2 kom med kompletteringar da hon &r
mer insatt i handlaggningen av drenden om yrkestrafik.
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T1 forklarade att Transportstyrelsen ar uppdelad i fyra regioner, den norra, sodra,
vastra och Ostra, samt att det &r dessa regioner som handlédgger arenden om
tillstand till taxitrafik, utfardande av taxiforarlegitimationer samt varningar och
aterkallanden av taxilegitimationer. Vidare forklarade han att dessa arenden
tidigare var utspridda pa de 21 lansstyrelserna som finns i landet, vilket gav en
ojamn fordelning av drenden. (intervju 120322, 2) T1 beréttade att det under
lansstyrelsernas tid pagick samverkansmoten mellan Stockholm, Géteborg och
Malmo dar dessa omraden forsokte hantera arenden pa ett likartat sétt (intervju
120322, 12).

-Men det &r ju tre ldn..om man sédger da...sen har du dom andra eh 18 lanen kvar som ska
eh och da vi kor nu lite med Blekinge men Blekinge ar sa litet s det ar sédar i och med att
jag menar halvtidstjanst och sa kora detta..man kan inte vara uppdaterad i allting /---/ Inte i
praxis eller ndnting eh i dom delarna det ar inte sa jakla l4tt da (intervju 120322, 12).

Ett av malen med overgangen fran lansstyrelserna till Transportstyrelsen var
saledes att samla drendehanteringen till en myndighet for att skapa likhet i
besluten, vilket T1 namner ett flertal ganger i intervjun.

-Det &r ju det att det ska vara enhetligt, det ska vara samma att soka tillstand, samma tillsyn,
samma bedémningar fran nord till syd (intervju 120322, 2).

7.3 Beslutens utformning

Det empiriska materialet visar att det finns skillnader mellan Iansstyrelserna och
Transportstyrelsen i hur besluten motiverats baserat pa de propositioner som
ligger till grund for YTL. Det finns &ven skillnader i huruvida den utdomda
pafoljden i domstol framgar av besluten.

Prop.
1997/98:63 s.41
1997/98:63 5.69
1997/98:63 5.99
1997/98:63 5.90

1997/98:63 5.92 B Transportstyrelsen
1997/98:63 5.91 2010-2011
1997/98:63 M Lansstyrelsen 2008-
1993/94:168 5.41 5009
1993/94:168
1993/94:168 5.123
1993/94:168 5.23
1993/94:68 .28
1992/93:189
Antal

hanvisningar
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Tabell 1. Antal hanvisningar till propositioner av respektive myndighet.

Tabell 1 visar att det i de 106 granskade besluten forekommer totalt fyra olika
propositioner mellan 2008-2011. De olika sidhénvisningarna till propositionerna
ger 13 varianter pa dessa. Under den tidsperiod da lansstyrelsen ansvarade for
handlaggningen hanvisades det till propositioner totalt 98 ganger i de 53 besluten.
Detta innebdr att varje beslut hos denna myndighet i genomsnitt innehéll 1,85
propositioner. | de besluts som har granskats fran Transportstyrelsens tid for
handlaggningen hanvisades det till propositioner totalt nio ganger i de 53 besluten.
Genomsnittet blir i detta fall 0,27 hanvisningar till propositioner. Noterbart &r att
det ar 2010 inte forekom nagon hanvisning till propositioner. Sammantaget tyder
detta pa att det finns skillnader i hur lansstyrelsen och Transportstyrelsens beslut
har motiverats.

Under intervjun stalldes fragan varfor det under lansstyrelsens regim forekom fler
hanvisningar till olika forarbeten an vad det gor i Transportstyrelsens beslut. T1
forklarade att detta har andrats sedan Transportstyrelsen tog Over besluten
eftersom det har inforts en grupp som arbetar med mallar for hur besluten skall se
ut. | dessa mallar finns det enligt honom inget utrymme for propositioner, och inte
heller nagot behov av att uttrycka dessa i besluten. Vidare forklarade han att
mallarna syftar till att vara sa enkla som mojligt for att undvika éverflodig text
och skapa sa lika beslut som majligt (intervju 120322, 21-22).

-Ja for vi forsoker gora precis sa vi far enhetlighet da. Mallar till exempel. Hur skriver vi sa
att det blir sa lika som majligt? Det ska inte se mer annorlunda ut uppe i norr n vad det gor
hér. Visst kan man skriva i lite, men anda skriver vi i s& mycket som mdjligt i mallarna
(intervju 120322, 21).

Dock menade T1 att forarbetena fortfarande beaktas, trots att de inte hanvisas till
uttryckligen sedan Transportstyrelsen tog dver. Han menade att de beaktas per
automatik eftersom de ligger till grund for YTL som tillampas varje gang en
legitimation skall aterkallas.

-Ja, darfor de styr lite hur Né&ringsdepartementet och Regeringen har tankt (intervju 120322,
22).

Som ovan namnt hanvisades det & 2010 inte till ndgon proposition. Ar 2011
forekom det dock aterigen hanvisningar till propositioner i besluten, forvisso bara
nio stycken. Pa fragan varfor de aterupptogs nar de uteslutits foregaende ar
forklarade T1 detta enligt foljande.

-Nej de, vissa delar.. Jag kan siga, ar de med, s &r det personer som inte har kommit
riktigt Over lansstyrelsen (intervju 120322, 21).

Vidare visade det sig av de 106 granskade besluten om aterkallanden av
taxilegitimationer att det fanns skillnader i huruvida det av besluten framgick
vilken paféljd som utdomts av domstolen. Detta trots att det nastan alltid &r
lagakraftvunna domar som har foregatt aterkallandena. Det visade sig att det
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under lansstyrelsernas regim mellan ar 2008-2009 i tva av de 53 besluten
saknades information om vilket straff foraren hade fatt i domstol. Mellan &r 2010-
2011 ndr Transportstyrelsen hade tagit 6ver besluten saknades information om
pafoljd i domstol i nio av besluten. Noterbart ar att det ar 2010 saknades
information om paféljd i domstol i sex av besluten.

Konklusionen av detta ar att hanvisningar till YTLs propositioner i storre
utstrackning anvéndes av lansstyrelsen mellan ar 2008-2009 an vad det gjordes av
Transportstyrelsen ar 2010-2011. Vidare framkom det i mindre utstrackning ar
2010 vilken paféljd foraren erhallit i domstol pa grund av det brott han gjort sig
skyldig till.

7.4 Paféljden varning

Som tidigare nd&mnts anges det i YTL 5 kap. 68 andra stycket att om
missforhallandena inte ar sa allvarliga att tillstandet bor aterkallas far i stallet
varning meddelas. Vid granskningen av de 106 besluten om aterkallande av
taxilegitimationer pa grund av brott undersoktes hur manga av chaufférerna som
innan aterkallandet erhallit en varning. | besluten angavs tydligt vilket brott
chaufforen begatt mellan varning och aterkallande.

Det visade sig att bland de forare vars legitimation blev aterkallade under 2008
hade enligt besluten atta forare erhallit en varning innan éterkallandet. Aven &r
2009 framgick det i atta av besluten att foraren tidigare hade tilldelats en varning.
Det totala antalet varningar under lansstyrelsens regim var saledes 16 stycken
enligt besluten. Under 2010 framgick enligt besluten att en varning tidigare
utdelats. Under 2011 lag siffran aterigen pa atta utdelade varningar enligt
besluten. Totalt var det saledes nio varningar som foregick ett aterkallande under
Transportstyrelsens regim. Sammanlagt forekom 25 varningar i de 106 granskade
besluten (se bilaga 3).

Vid undersokningen noterades att forarna i de flesta av fallen begatt ett flertal
brott mellan varning och aterkallande. Antalet brott en forare hade domts for
mellan varning och aterkallande varierade. Den vanligast forekommande siffran
gallande antal brott som begatts mellan varning och aterkallande var tre, vilket var
fallet i sju av de 25 besluten. I tva av de 25 beslut dar varning forekom, hade
enbart ett brott begatts mellan varningarna och aterkallandet. | tva av de 25
aterkallade besluten dar varning forekom hade nio brott begatts mellan
varningarna och aterkallandet. Detta ar det hogsta antalet brott som begatts mellan
varning och aterkallande under de fyra ar som granskats.

Eftersom det férekom variationer i antal brott som kunde begas mellan varning
och aterkallande var det motiverat att i dokumentanalysen studera vilka brott som
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forekommit i de 25 fallen av varningar. Detta for att se om det gick att urskilja nar
det racker med nagot enstaka brott for ett aterkallande, jamfort med nar det kravs
uppat nio brott for att foraren skall anses vara olamplig

| de tva beslut dar det framkom att ett brott begatts mellan varning och
aterkallande var det misshandel respektive rattfylleri som chaufférerna domts for.
| ett av de fall dar det kravdes tre brott efter varningen for att ett aterkallande
skulle ske var de brott som begatts misshandel, forsok till misshandel samt
overgrepp i rattssak. | ett fall dar det kravdes atta brott innan aterkallandet skedde
var de brott som begatts medhjalp till misshandel, stold, snatteri, tva rattfylleri,
olovlig kdrning, narkotikabrott samt brott mot knivlagen. En av de forare som
begatt nio brott hade gjort sig skyldig till att tva ganger ha underlatit att fora in
anteckningar i tidbok, forgripelse mot tjansteman, ej medfért taxilegitimation,
overskridelse av heldragen linje, fort fordon i korféalt som anvisats for andra slag
av fordon, hastighetsovertrédelse, felaktigt anvandande av ljuslyktor samt ej
medfort korkort.

Under intervjun med Transportstyrelsen stélldes fragan om vilka brott som anses
vara sarskilt allvarliga att bega for att en taxichauffors lamplighet skall
ifrdgasattas. T1 svarade att sexualbrott, narkotikabrott och rattfylleri ar brott som
det rader nolltolerans mot (intervju 120322, 29). Vid ett annat tillfalle i intervjun
yttrar sig T1 angaende syftet med varningar:

-Sen kan man val séga sa har att varningen ar ju bra pa det sattet /---/ vi observerar den har
chauffaren /---/ alltsd att vi har ju tittat pa detta. Okej det &r en varning denna gangen, men
det blir, det kommer ju ligga till last nista gang...for da finns ju varningen i botten ju
(intervju 120322, 26).

Kontentan av detta &r att den statistiska analysen av varningarna har visat att
forarna i besluten har begatt allt fran ett brott till nio brott mellan varningen och
aterkallandet av taxilegitimationen. Vidare visar dokumentanalysen att ett brott
som ibland ensamt leder till ett aterkallande, i andra fall kan begas i kombination
med ett flertal andra brott innan aterkallandet sker. I intervjun forklarade T1 att en
utdelad varning ligger till last for en forare nésta gang personen begar ett brott.

7.5 Handlaggarna och handldggningsprocessen

| intervjun framkom att T1 borjade som sektionschef for yrkestrafik pa
Transportstyrelsen den 1/1 2010. T2 har tidigare arbetat pa lansstyrelsen dar hon
borjade 1965. Ar 1994 borjade hon arbeta med yrkestrafik. Nér fragor om
yrkestrafik gick 6ver fran lansstyrelserna till Transporstyrelsen foljde T2 med dit,
och fortsatte saledes arbeta inom omradet. T2 berattade att hon inte har nagon
akademisk utbildning utan att hennes kompetens som handléaggare bygger pa
erfarenhet. T1 tillade att manga som tidigare arbetade med yrkestrafikfragor pa
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lansstyrelserna foljde med till Transportstyrelsen, déar de fick samma
arbetsuppgifter som tidigare (intervju 120322, 4). T2 och T1 forklarade att
Transportstyrelsen har tva anstallda som &ar ekonomer som de radfragar nar det
galler ekonomiprovningen, eftersom det nu finns ett krav pa att Transportstyrelsen
skall ha en auktoriserad revisor. T1:

-Det underlattar for oss darfor det ar dom som intygar att allting stammer da ju /---/...d4
behover vi liksom inte tdnka pa den fragan utan det far dom fixa (intervju 120322, 13).

Vidare forklarade T1 att de kan ta hjélp av en praxisgrupp nar det géller juridiska
fragor. | den gruppen sitter utbildade jurister (intervju 120322, 21). Detta visar
saledes att det inte finns nagot formellt krav pa att personalen som arbetar med
handlaggning av yrkestrafikfragor skall ha en akademisk utbildning. Daremot
finns det utbildade jurister och ekonomer som handlaggarna kan radfraga vid
behov.

T2 forklarade att handlaggningen genomfdrs genom att varje handldggare tilldelas
en siffra. T2s siffra & exempelvis fem, vilket innebér att hon blir tilldelad de
arenden dar taxiforarens personnummer eller organisationsnummer slutar pa fem.
Vidare gors det pa Transporstyrelsen sedan en tid tillbaka en uppdelning av
arendena, dar man exempelvis handlagger utfardanden av taxilegitimationer en
veckodag, aterkallanden en annan och sa vidare. Detta for att det enligt T2 annars
finns en risk att fastna i en viss typ av drenden och darmed att andra &renden
skjuts upp och blir liggande:

-For det ar ju latt att hamna i drenden och da blir det lite gamla arenden kanske, det &r ju det
vi ska undvika (intervju 120322, 5).

| intervjun fragades T1 om han kunde beratta om handlaggningen. Han forklarade
att det alltid kommer att finnas en zon med personliga varderingar, men att denna
zon inte far bli for stor, utan att malet ar att den skall krympa for att fa det sa
sakligt som mojligt (intervju 120322, 11). Vidare framgick att handldggarna skall
gora en helhetsheddmning om huruvida forarens taxilegitimation skall aterkallas.
T1:

-Nu blir det klyschigt men det &r det basta sattet och det &r ju att det ena fallet ar inte det
andra likt och sa &r det ju va /---/ Men som sagt var, allting har ju med manniskor att gora
sd att det 4r ju manskliga handlaggare, sa att det, det 4r ju alltid en bedémning. Och det ar
ju ingen maskin som domer utan.. Utan det ar en ménniska som domer och da kan det ju bli
nyanser (intervju 120322, 25).

27



7.6 Omstandigheter kring brottet

| intervjun stélldes frdgan om det finns omstandigheter kring ett brott som gor det
mer allvarligt ur taxiforarsynpunkt. T1 svarade att alla brott som sker i tjanst anses
allvarliga.

-Det ar helt klart alltsa, har det skett mot kund eller annan taxichauffor, da ser vi allvarligt
pa det /---/ alltsa sadana, hela tiden sadana paverkar ju hela tiden. Har du haft kund i bilen,
kort i 140 pa en 70-vég, ja det paverkar, for da har man liksom asidosatt passagerarens
sakerhet /---/ och det &r den som vi tittar pa, ingenting annat (intervju 120322, 17).

| samband med detta tog T1 upp att de inte aterkallar en taxilegitimation om
nagon har blivit domd for misshandel i hemmet. Detta pa grund av att
kammarrattens praxis anger att misshandel i hemmet inte bor foranleda ett
aterkallande (intervju 120322, 27).

Fragan om domstolarnas sanktion ger en fingervisning for hur handléaggarna skall
beddma ett drende besvarade T1 genom att forklara att de laser i domskalen vad
domstolen har kommit fram till. Ser de exempelvis att ett ringa misshandelsbrott
har begatts sa ses det som ett forhallandevis rimligt brott, och detta foranleder
darmed inget aterkallande. Om det daremot ar av normalgraden kanske det leder
till ett aterkallande beroende om omstandigheterna gor att personen anses vara en
olamplig taxiforare. | dessa fall forsoker handlaggarna urskilja vad som har hant.
Har personen slagit pd underarig? Har han varit pa fest? Har han varit berusad? T1
menar att allt sddant har betydelse for bedomningen om ett aterkallande bor ske.
De varderar omstandigheterna kring brottet, och utgar fran domstolens paféljd. T1
klargjorde dock att de inte lagger nagon vardering i huruvida domstolens
beddmning var ratt eller fel (intervju 120322, 28).
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8 Analys

| nedanstdende framstallning analyseras de utvalda delar av resultatet som
funnits relevanta for studiens syfte och fragestallning. Analysen presenteras
utefter ett antal teman som har kunnat urskiljas ur resultaten.

8.1 Handlaggarnas tolkning och implementering av
ratten

| intervjun framkom att det inte finns ndgot krav pa att handlaggarna pa
lansstyrelsen och Transportstyrelsen skall ha juridisk utbildning (intervju 120322,
4). Handlaggarna kan enligt Lipsky (2010:3-4) ses som grasrotsbyrakrater da de i
sitt arbete integrerar med medborgare samt har befogenhet att utdela sanktioner.
Grasrotsbyrakraterna pa lansstyrelsen och Transportstyrelsen implementerar YTL,
propositioner samt praxis i sin myndighetsutovning nar de aterkallar
taxilegitimationer. Den formella styrningen som YTL 5 kap. 68 1p utgor, ar att
inga chaufférer som har visat sig olampliga genom brottslig gérning eller andra
missforhallanden skall tjanstgora i taxitrafik. Handlaggarnas uppgift ar sdledes att
aterkalla taxilegitimationer nar en chauffér inte langre uppfyller vandelsdelen.

Fragan dr dock hur begreppet “olamplig” tolkas av handlédggarna. Vandels-
provningen bor sattas i relation till passagerarens krav pa trygghet (prop.
1997/98:63, s. 91). Passagerarens trygghet under en taxifard ar saledes central vid
bedomningen av huruvida en taxichauffor skall anses olamplig. Detta var nagot
som dven T1 bekréaftade. Webers (Engdahl & Larsson, 2006:166) modell om den
byrakratiska organisationen kréaver att personalen har specialutbildning for att
kunna hantera arbetsuppgifterna inom organisationen pa ett forutsagbart, exakt
och likartat satt. Eftersom personalen pa den myndighet som handlagger arenden
om aterkallanden, inte har nagot krav pa juridisk utbildning, ar det mojligt att de
tolkar begreppet “olamplig” pé olika sitt eftersom de inte &r specialiserade inom
juridik. Darmed finns det en risk att byrakraterna inte kan utfora sina uppgifter pa
ett forutsagbart, exakt och likartat stt.

Fordelen med begreppet “olamplig” dr att YTL dr mgjlig att anpassa till ménga
olika situationer. Nackdelen &r dock att behovet av tolkning av lagen kan bli for
stort for handlaggarna att hantera eftersom de inte har en juridisk utbildning. Detta
stammer Gverens med Peczeniks (1986:16) syn pa hur 6ppna lagar skapar manga
tolkningsalternativ.
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Aven Andenaes (1989:267) stodjer detta argument i sin studie dar han menar
lagarna ar uppbyggda av ett visst sprak for att anvandas av utbildade jurister. Det
ar tankbart att handldggarna far problem med att tolka begreppet ~oldmplig” da
lagen med storsta sannolikhet ar skapad av jurister. Lagen kan dédrmed ténkas vara
utformad utan hansyn till handlaggarnas eventuella oformaga att tolka den pa
samma satt som juristerna. Det ar a&ven majligt att handlaggarna pa lansstyrelserna
respektive Transportstyrelsen framst anvander sig av det formalistiska
resonemanget som enligt Graver (1988:50) anvénds av professioner med brist pa
juridisk fardighet. Nar YTL skall tolkas och implementeras &ar det tankbart att
handléggarna stills infor problem eftersom begreppet oldmplig” dr svartolkat. En
jurist hade med sitt utvarderande resonemang férmodligen kunnat avvaga
situationen, da de har tranats i detta och har erfarenhet av lagtolkning.
Handlaggaren besitter formodligen inte denna formaga, och da dppnar detta upp
for mer subjektiva tolkningar av begreppet.

Det finns utrymme for en rattstillampning som inte ar traditionellt judiciell pa
myndigheter dar de som tillampar lagen inte frdmst utgors av utbildade jurister
(Andenaes i Mathiesen, 2005:212ff). Darmed &r det troligt att detta 6ppnar upp for
en egen rattskultur pa den myndighet som handlagger arenden om aterkallanden
av taxilegitimationer pa grund av brott. Inom denna rattskultur kan andra faktorer
som exempelvis stress och personliga véarderingar vaga tyngre an lagen. T1:

-Men som sagt var, allting har ju med manniskor att géra sa att det ar ju manskliga
handlaggare, sa att det, det ar ju alltid en bedémning. Och det &ar ju ingen maskin som
démer utan.. Utan det & en manniska som doémer och da kan det ju bli nyanser (intervju
120322, 25).

Med ovanstaende citat bekraftar T1 att det alltid kommer finnas en zon med
personliga vérderingar nar besluten skall fattas. Denna zon verkar med tanke pa
det som nu ndmnts kunna bli sdrskilt stor ndr handldggarna saknar juridisk
utbildning. Vidare menar han att det &r viktigt att krympa zonen, vilket
Transportstyrelsen arbetar med genom att anvanda handledningsinstruktioner och
praxis som végledning vid beslutsfattandet. Anledningen till att det &r av stor vikt
att krympa zonen &r formodligen det faktum att byrakratiska organisationer skall
bygga pa att samtliga arbetsuppgifter genomfors pa ett likartat, exakt och
forutsagbart vis (Weber i Engdahl och Larsson, 2006:166). Byrakrater skall strikt
folja de regler som rader (Weber, 2006:163). Vidare menar Merton i Engdahl och
Larsson (2006:167) att byrakratins syfte ar att garantera att individerna inte
handlar efter eget bevag och att deras asikter inte skall uttryckas.

Resultatet tyder sammantaget pa att det stravas efter en enhetlig tolkning pa
Transportstyrelsen da handlaggarna anvander sig av radande praxis och
handledningsinstruktioner vid implementering av YTL. Den praxis och de
handledningsinstruktioner som handléaggarna skall félja kan ses som en typ av
”forhandstolkning” som enligt Brinkmann och Eckhoff i Mathiesen (2005:210)
anvands av byrakrater pa myndigheter.
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For att koppla ovanstaende till vilka faktorer som kan paverka beslutsfattandet,
vid aterkallandet av taxilegitimationer &r faktorer som kan urskiljas harav formell
styrning i form av lagen, propositioner samt praxis. Lagen bestdmmer hur
handlaggarna skall déma, propositionerna végleder vid tolkandet av denna lag.
Praxis och handledningsinstruktioner anvéands for att krympa grazonen och gora
det sa enkelt som mojligt for att undvika subjektiva tolkningar av begreppet
olamplig.

Vidare kan detta sattas i forhallande till fragan om i vilken utstrackning den
byrakratiska handlaggningen om aterkallanden av taxilegitimationer uppfyller
likhetsprincipen. Resultatet tyder pad att handledningsinstruktionerna och
praxisgruppen &r ett forsok att uppfylla principen eftersom syftet med detta ar att
frimja en enhetlig rattstillampning. Néar praxis och handledningsinstruktioner
saknas lamnar det dock utrymme for subjektiva tolkningar av begreppet olamplig,
vilket ar problematiskt.

8.2 Arbetsbelastning

En gréasrotsbyrakrats arbete karaktariseras enligt Lipsky (2010:14-15) av
komplexa uppgifter dar det maste tas hansyn till regler, riktlinjer och
instruktioner. HOg arbetsbelastning kraver att grasrotsbyrakraten maste gora
bedémningar och fatta beslut i ett stort antal fragor varje dag. Detta innebar att
byrakraterna maste skapa genvagar i sitt arbete for att kunna hantera situationen
(Lipsky, 2010:18).

Med detta som utgangspunkt ar det tankbart att handlaggarna pa lansstyrelsens tid,
i de sma lanen som hade fa arenden att hantera, hade svart att satta sig in i de
regler, riktlinjer och instruktioner som galler for ndr en chauffor skall anses vara
olamplig. Detta bidrog méjligen till att det dven svart att lara sig den praxis som
myndigheten hade att folja. Till foljd darav kunde det skapas svarigheter att klara
av den komplexa uppgift som ett aterkallande faktiskt innebéar. T1:

-Man kan inte vara uppdaterad i allting /---/ Inte i praxis eller nanting eh i dom delarna det
ar inte sa jakla latt da (intervju 120322, 12).

De handlaggare som istéllet arbetade i storstadsregionerna utsattes sannolikt for
andra problem i form av hog arbetsbelastning. Det ar da mojligt att dessa
handlaggare skapade genvdgar genom att inte gora en fullgod helhetsbedémning
av de brott som begatts, eftersom de skulle hinna med manga beslut pa kort tid.

Ovanstaende resultat tyder pa att handlaggarna pa lansstyrelserna hade problem
med att uppna enhetliga beslut da de arbetade under olika forutsattningar. Detta
kan kopplas till den studie som Andenaes i Mathiesen (2005:214) utfort. | studien
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framkom att forhallanden gallande arbetsbelastning kan skilja sig mycket mellan
en storstad och landsbygden. Han menar att detta férmodligen sprider sig till
sjélva beslutsprocessen. Enligt det som framkommit av intervjun med T1 kan
detta tankas varit en omstéandighet som drabbade lansstyrelserna och att besluten
gallande taxilegitimationer skiljde sig mellan olika delar av Sverige.

Enligt likhetsprincipen skall alla fall behandlas lika. Resultatet tyder pa att det
under lansstyrelsernas regim har varit svart att uppfylla likhetsprincipen utifran
det faktum att bedémningen skall se likadan ut fran norr till séder. Overgangen till
Transportstyrelsen kan saledes ses som ett forsok att skapa en jamn
arendehantering och darmed att forbattra forutsattningarna for att likhetsprincipen
skall kunna uppfyllas. Detta syfte med oOvergangen bekraftas dven av PM
“Tillsynen av yrkestrafiken pa vdg- en forstudie” (2010:9) dir forslaget till
overgdngen motiverades med att en samlad myndighet skulle kunna bedriva
arbetet mer enhetligt och effektivt.

Vidare kan detta resultat besvara fragan om vilka faktorer som paverkar den
byrakratiska handlaggningen. Arbetsbelastning ar har en central faktor eftersom
bade hdg och lag sadan kan paverka handlaggningen. Resultatet kan dven harledas
till fragan om hur handlaggningen for att aterkalla taxilegitimationer pa grund av
brott andrats sedan Transportstyrelsen tog 6ver ansvaret fran lansstyrelserna ar
2010. Denna har forandrats pa sa satt att drendehanteringen har fatt en jamnare
spridning i landet och dérmed att det arbetas for att likhetsprincipen med stérre
sannolikhet kan uppfyllas.

8.3 Beslutens utformning

| resultatet framkom att det hanvisades till forarbeten totalt 98 ganger i de 53
beslut som ar granskade da lansstyrelsen hade ansvaret for handlaggningen av
aterkallanden av taxilegitimationer. Bland de granskade beslut som ar fran
Transportstyrelsens regim, hade antalet hanvisningar minskat till totalt nio stycken
i de 53 besluten. Enligt T1 &r anledningen till att Transportstyrelsen knappt
hanvisar till propositioner att det har inforts en grupp som arbetar med mallar for
hur besluten skall se ut (intervju 120322, 21).

-Ja for vi forsoker gora precis sa vi far enhetlighet da. Mallar till exempel. Hur skriver vi sa
att det blir sa lika som majligt? Det ska inte se mer annorlunda ut uppe i norr n vad det gor
hér. Visst kan man skriva i lite, men anda skriver vi i s& mycket som majligt i mallarna
(intervju 120322, 21).

Syftet med att skapa enkla mallar for att uppna enhetliga beslut utan 6verflodig
text kan vara ett tecken pa att Transportstyrelsen stravar efter att uppratthalla en
byrakratisk organisation. Enligt Weber i Engdahl och Larsson (2006:166) &r en av
de faktorer som kannetecknar byrakratin fasta och reglerade kompetensomraden,
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vilket innebdr att var byrakrat har sitt eget ansvarsomrade och skall undvika att
beblanda sig med andra uppgifter. Vidare liknar han byrakratin vid en pyramid,
dar det finns en tydlig hierarki och de hogre stéllningarna styr de lagre. Det &r
tankbart att mallarna som anvands pa Transportstyrelsen ar skapade av hogt
uppsatta byrakrater pa myndigheterna, for att handlaggarna inte skall ges
mojlighet att fatta beslut pa egen hand. Dessutom lamnar mallarna fa mojligheter
att beblanda sig i arbetsuppgifter som inte tillnér handlaggarna. De behdver
saledes inte fundera Gver beslutens disposition utan ska fylla i de mallar som ar
utformade.

Vidare ar inforandet av mallar ett tecken pa att Transportstyrelsen arbetar for att
deras handlaggare skall kunna hantera den komplexitet som det innebdr att
utforma ett beslut om aterkallande. Lipsky (2010:83) menar att manniskor i sin
vardag forsoker forenkla uppgifter de stalls infor. De strukturerar miljon sa att
uppgifter blir mer bekanta och mindre unika. Rutiner och forenklingar hjalper oss
att hantera komplexiteten som manga uppgifter praglas av (Lipsky, 2010:29). Da
grasrotsbyrakraterna pa myndigheterna stalls infor komplexa bedémningar, samt
som ovan ndmnt saknar juridisk utbildning, ar det mojligt att mallarna ar ett satt
att skapa rutiner och forenklingar i handlaggarnas arbete.

For att koppla ovanstaende till uppsatsens syfte sa visar minskningen av
hanvisningar till propositioner pa att handlaggningen av besluten har andrats i
detta avseende sedan Transportstyrelsen tog Over ansvaret fran lansstyrelsen.
Vidare tyder minskningen av hanvisningar pa att Transportstyrelsen arbetar for att
forbattra uppfyllnaden av likhetsprincipen, i det avseende att de arbetar for att alla
beslut skall vara likadant utformade. Att anvadnda mallar for att forbattra
likhetsprincipen har dock enbart den effekt att besluten ser likadana ut
utseendemassigt.

Arbetet for att forbattra uppfyllnaden av likhetsprincipen pa denna punkt kan ses
som en strévan efter okad rattssakerhet, eftersom likhetsprincipen utgor en del av
den. Dock finns det en annan aspekt av rattsakerheten som enligt Peczeniks
definition kan missgynnas av reduceringen av hanvisningar till férarbeten. Enligt
Peczenik (1986:18) ar det inte tillrackligt att en auktoritet tolkar en lag for att
avkunna en dom, den maste dven motiveras. Han menar att auktoriteten maste
underbygga sina beslut sa att medborgaren far en motivering till avgorandet.
Lipsky (2010:9) framhaller att grasrotsbyrakrater har stor inverkan pa manniskors
liv, eftersom det ar dessa personer som utdelar formaner och sanktioner till
medborgare. Han menar att utndmna nagon till exempelvis “brottsling” paverkar
dennes sociala relationer till andra manniskor samt personens sjélvkénsla.

Besluten om aterkallanden &r inte bokstavligen domar, men det &r beslut om
sanktioner som delas ut av auktoriteter, vilket gor Peczeniks syn pa motiverade
domar som en del av rattsakerheten applicerbar pa resultatet. Reduceringen av
hanvisningar till propositioner i besluten om aterkallanden skulle kunna ses som
en nackdel for rattssakerheten eftersom foraren darmed far ett mer bristfalligt
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motiverat beslut. Ett aterkallande har foérmodligen en stor inverkan pa en
taxichauffors liv och sjalvkénsla, och darfor ar det troligt att denna forvantar sig
ett valmotiverat beslut.

Slutligen finns det sdledes bade for- och nackdelar med att anvanda sig av dessa
mallar. Eftersom mallarna syftar till att vara sa enkla som majligt och skapa lika
beslut, kan det ses som gynnande for likhetsprincipens uppfyllnad eftersom
besluten saledes rent utseendemassigt far ett mer enhetligt utseende. A andra sidan
kan mallarna, da de innehaller farre hanvisningar till forarbeten, ses som negativa
for rattssakerheten eftersom foraren pa sa satt far ett mindre motiverat beslut.

8.4 Pafoljden varning

| de 106 beslut som granskats framkom att 25 av forarna innan aterkallandet
tilldelats en varning. Av dessa 25 varningar som det hanvisades till var atta fran
lansstyrelsens regim 2008 och &tta frén lansstyrelsens regim 2009. Ar 2010 néar
Transportstyrelsen hade tagit Over besluten forekom enbart en hanvisning till
varning. Ar 2011 férekom aterigen &tta stycken hanvisningar till varningar.

Den statistiska analysen visade att forarna i de flesta fall dar varning foregatt ett
aterkallande begatt ett flertal brott mellan varningen och aterkallandet. T1 menade
att en varning ligger till last for en forare nasta gang denne begar ett brott. De
brott som enligt T1 anses vara sérskilt allvarliga for att skada en forares
lamplighet ar sexualbrott, narkotikabrott samt rattfylleri. Mot dessa rader det
nolltolerans (intervju 120322, 29). 1 proposition ”Okad tillsyn av den yrkes-
missiga trafiken” (1993/94:168, 41) framgar att brott mot person och mer
allvarliga tillgreppsbrott skall leda till att féraren bedoms olamplig.

Dokumentanalysen visade att i de tva fall dar enbart ett brott begatts mellan
varning och aterkallande, var det misshandel respektive rattfylleri som forarna
domts for. Detta tyder pa att nolltoleransen har har beaktats. | dvriga 23 beslut dar
varning foregatt aterkallandet hade mer &n ett brott begatts, och i flera av dessa
fall hade dessutom nagot av de brott som faller inom ramen for nolltolerans
begatts. Exempelvis visade det sig att rattfylleri och narkotikabrott begatts i
kombination med andra brott innan chaufféren beddémts vara olamplig enligt YTL
av handlaggarna (se bilaga 3). Detta 6verensstdammer inte med T1s utldggning dar
han h&vdade att de forare som varnats ar under extra tillsyn samt att varningen
kommer att ligga foraren till last vid nésta tillfalle. En varning skall enligt T1 vara
en faktor som paverkar handlaggningen, eftersom den skall gora att ett beslut om
aterkallande fattas snabbare vid det tillfalle en forare begar sitt nasta brott.
Dokumentanalysen och den statistiska analysen visar dock att det kan begas upp
till nio brott efter att varning utdelats och aterkallande sker. Det verkar saledes
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finnas en diskrepans mellan malet med YTL, att inga olampliga forare skall kora
taxi, och hur handlaggningen uppfyller detta mal.

Lipsky (2010:14-15) havdar att det kan finnas regler i en grasrotshyrakrats arbete
som &r omfattande och motsédgelsefulla. Dessutom &r reglerna i stdndig forandring
pa manga myndigheter. Det & mojligt att det finns s& manga regler som
handldggarna skall folja att de inte hinner beakta samtliga faktorer som skall
paverka en handlaggning. Regeln &r enligt T1 att en varning skall ligga foraren till
last om ett nytt brott begas. Dock visar det resultat som framkommit tendenser
som motséger ett snabbare aterkallande, eftersom det visade sig att en chauffor
kan bega upp till nio brott efter en varning, innan steget till ett aterkallande tas.

Vidare kan det diskuteras i vilken utstrackning handlaggningen av aterkallanden
som foregatts av varning uppfyller likhetsprincipen. Ett nolltoleransbrott som
rattfylleri av normalgraden kan i vissa fall ensamt leda till ett aterkallande, medan
rattfylleri av normalgraden i andra fall har visat sig kunna begas tillsammans med
exempelvis narkotikabrott, vilket dven det &r ett brott som faller inom ramen for
nolltolerans. Detta tyder pé att samma typ av brott inte alltid bedéms lika. A andra
sidan har det i uppsatsen inte granskats domskal fran exempelvis tingsratten,
vilket handlaggarna forutsatts ha gjort. Darmed kan det finnas omsténdigheter
som har gjort att handlaggarna har avvaktat med ett aterkallande som vi inte har
tagit del av. Huruvida likhetsprincipen &ar uppfylld eller inte &r saledes inte
uppenbart. Utifran vad som ovan har framkommit &r det dock mycket som tyder
pa att den inte uppfylls tillrackligt i detta avseende.

8.5 Omstandigheter kring brottet

Enligt T1 &r det passagerarens sakerhet som handldggarna skall beakta vid en
beddmning av forarens ldmplighet. Om passagerarens sakerhet har riskerats
genom att foraren exempelvis har begatt ett brott mot kund, eller har kort for fort
nar en kund har suttit i bilen ar detta saledes sarskilt allvarliga omstandigheter
(intervju 120322, 17). En omstandighet som ddaremot gor att foraren inte bor
betraktas som oldmplig & om han har gjort sig skyldig till en misshandel i
hemmet (intervju 120322, 27). Enligt Lipsky (2010:40) arbetar grésrots-
byrakraterna ofta mot mal som ar i konflikt med varandra och &r tvetydiga.
Dessutom tenderar offentliga myndigheter att ha for idealiserande mal som é&r
komplicerade att arbeta mot. Det kan mojligtvis vara sd att malet ’passagerarens
sakerhet”, som T1 ndmnde, &r svart att arbeta mot dd det &r ett begrepp som kan
innefatta manga aspekter. Det maste vara en svar uppgift for handlaggaren att
avgora ndr passagerarens sakerhet inte langre &r uppfylld.

Resultatet visade &ven att Transportstyrelsen studerar domskalen for att se vilka
omsténdigheter som har foranlett forarens dom. De ser till faktorer som huruvida
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brottet var ringa eller grovt, om personen hade slagit pa minderarig, om personen
hade varit berusad och sa vidare. T1 menade att alla sddana faktorer har betydelse
vid en helhetsbeddmning (intervju 120322, 16).

Det har tidigare i analysen framkommit att Transportstyrelsen anvénder sig av
handledningsinstruktioner och praxis, vilket kan ses som en typ av
forhandstolkning. Eftersom det finns manga omstandigheter kring ett brott, och
saledes manga faktorer att beakta vid en bedomning om ett aterkallande, kan dock
dessa forhandstolkningar bli problematiska att folja. En forhandstolkning kan inte
forvantas innehalla samtliga faktorer som funnits vid varje unikt brott, och darmed
riskerar en forhandstolkning att ske pa bekostnad av helhetsheddmningen. Detta
skulle kunna leda till att handlaggaren antingen tvingas bortse fran vissa handelser
i ett fall for att kunna félja forhandstolkningen, eller att handlaggaren maste lagga
in sina egna varderingar i huruvida de omstandigheter som inte anges i nagon
forhandstolkning skall utgéra forsvarande eller férmildrande omstandigheter. Att
det forekommer forhandstolkningar pa myndigheter framhalls av Brinkmann och
Eckhoff i Mathiesen (2005:210). Dessa kan leda till standardiserade beslut och
massavgdranden.

| forhallande till uppsatsens syfte har det harmed gatt att urskilja faktorer i form
av omstandigheter kring brottet som paverkar den byrakratiska handlaggningen.
Malet ar att passagerarnas sikerhet skall séttas framst, och darfor anses brott som
begatts i tjanst som sarskilt allvarliga. Vidare har det framkommit att
handlaggarna studerar domskélen for att kunna goéra helhetsbedémningar. Har
tittar de pa faktorer som om personen varit berusad samt om brottet ar ringa eller
grovt. Det finns dock tecken pa att det ar svart att beakta samtliga omstandigheter
fran helhetsbedémningen, eftersom forhandstolkningarna inte kan férvantas tacka
in alla faktorer.

8.6 2010 — Ett ar som utmarker sig

Det ar noterbart att resultatet visade att ar 2010 pa fyra punkter skiljde sig fran de
ovriga aren. En skillnad som framkom var att det ar 2010 inte férekom nagon
hé&nvisning till forarbeten. Under 2008 och 2009 hé&nvisades till propositioner
totalt 98 ganger. Under Transportstyrelsens regim hanvisades det till propositioner
totalt nio ganger under 2011.

Ytterligare en avvikelse var att det saknades information om vilken paféljd i
domstol foraren fatt i sex av besluten ar 2010, trots att det fanns en
lagakraftvunnen dom. Under 2011 saknades denna information i tre beslut och
under ar 2008-2009 saknades information om detta i ett beslut vardera. Den tredje
skillnaden som framkom for ar 2010 var att det enbart hanvisades till en varning i
besluten. Under de tre andra granskade aren hanvisades det till varningar i atta av
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besluten for vardera ar. Vidare var en skillnad som namndes i metodkapitlet att
det ar 2010 inte togs lika manga beslut om aterkallanden. Det togs 22 beslut om
aterkallande ar 2010, vilket var en lagre siffra an de évriga aren som granskats.

En mojlig forklaring till att det ar 2010 skiljde sig pa dessa punkter &r att detta var
aret som Transportstyrelsen tog over ansvaret for yrkestrafiken. Detta stods av
PM:et "Tillsynen av yrkestrafiken pa védg- en forstudie” (2010:9) dér det framkom
att nar Transportstyrelsen inrattades ar 2009 och fick ta Gver ansvaret for
vagtrafikomradet fran lansstyrelserna sa bedrevs deras arbete pa en miniminiva.
Detta forklarades med att den omfattande etableringen samt de nddvandiga
forberedelserna infér dvergangen gjorde att arbetsbelastning var hog under det
forsta aret, och darmed var Transportstyrelsen tvungna att bedriva arbetet pa en
miniminiva. Det ar mojligt att nar de ar 2010 &ven fick ta Over ansvaret for
yrkestrafikomradet fick ytterligare arbetsbelastning eftersom Gvergangen av detta
ansvar formodligen lett till dnnu fler forberedelser. Dé&rfor &ar det troligt att
Transportstyrelsen dven ar 2010 tvingades bedriva arbetet pa en miniminiva pa
grund av de organisatoriska forhallandena.

Ovanstaende visar pa en skillnad mellan lansstyrelserna och Transportstyrelsen i
den bemarkelsen att resultatet fran ar 2010 pekar pa att arbetet detta ar kan ha
bedrivits pa en miniminiva. Dock verkar Transportstyrelsen ar 2011 ha kommit
ikapp med de nya etableringarna. Detta tyder pa att arbetsbelastningen under 2010
ar en faktor som kan ha paverkat den byrakratiska handlaggningen. Om detta &r
fallet ar det dven rimligt att likhetsprincipen inte har kunnat uppfyllas i den
utstrackning som ar Onskvart. Eftersom tillsyn av yrkestrafik pd vag samt
aterkallanden av taxiforarlegitimationer & komplexa uppgifter kan det tankas att
Transportstyrelsen ar 2010 inte hann sétta sig in i arendena i samma utstrackning
som ovriga ar, vilket kan ha péaverkat beslutsfattandet negativt. Eftersom néagot
farre beslut, 22 stycken, har granskats fran ar 2010 ar det mgjligt att detta ar en
faktor som i viss man kan ha bidragit till att farre hanvisningar till propositioner
och varningar har kunnat urskiljas. Det forklarar dock inte att det saknas
information om pafoljd i domstol i fler av besluten detta ar. Inférandet av mallar
for hur besluten skall se ut som skedde nér Transportstyrelsen tog 6ver kan vara
en forklaring till reduceringen av hanvisningar till forarbeten ar 2010. Det gar
dock att ifrdgasatta hur det kan komma sig att hanvisningarna aterigen forekom
(dock i farre omfattning) ar 2011.
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9 Sammanfattande diskussion

Denna uppsats har visat att myndigheterna som ansvarar for aterkallanden av
taxilegitimationer, tidigare lansstyrelserna och idag Transportstyrelsen, agerar
efter en byrakratisk ordning. Detta innebér att det finns tydliga rattsliga normer,
regler och riktlinjer som de skall félja, samt att byrakraterna har befogenhet att
utfora myndighetsutdvning mot medborgarna. Den formella styrningen pa
myndigheterna bestar framst av YTL. Vidare har olimplighetsbegreppet” visat
sig vara det centrala elementet vid bedémningen om huruvida en forare skall fa
sin taxilegitimation aterkallad efter att ha begatt ett brott. Vi har har funnit
tendenser som visar att det kan uppsta problematik nar lagen skall implementeras
av byrakrater utan juridisk utbildning. Detta eftersom begreppet ar vagt och kréaver
en viss utvardering, som kan vara svar for en ickejurist att genomfora. Nar detta
begrepp skall tolkas &r risken darmed stor att handldggarnas subjektiva
varderingar tar plats. Det skulle dven kunna vara sa att det rader samma
varderingar hos handlaggarna, men att de uppfattar den formella och informella
styrningen pa olika satt, vilket dven detta kan resultera i olika bedomningar. Detta
skulle kunna paverka mojligheten att uppfylla stravan efter en enhetlig
rattstillampning, och darmed likhetsprincipen.

Det verkar dock som att Transportstyrelsen arbetar for att forbattra uppfylinaden
av likhetsprincipen, samt for att krympa den zon med personliga vérderingar som
existerar pa myndigheten. Genom handledningsinstruktioner i form av praxis samt
mallar forsoker de i en byrakratisk anda att skapa sa enhetliga beslut som mojligt.
Sa lange praxis finns for hur ett visst fall med vissa typer av omstandigheter skall
bedémas, torde det inte vara nagra problem for handlaggarna att ta stallning.
Handldggaren skall gora en helhetsbedomning déar denne ser till samtliga
omsténdigheter kring brottet. Detta eftersom inget arende &r det andra likt. Det &r
svart, om inte omdjligt, att utarbeta praxis for samtliga kombinationer av
omstandigheter som kan forekomma eftersom det inte ar sallan foraren begatt
flera brott.

Vi har en ambivalent installning till mallarna som anvands av Transportstyrelsen.
Fordelen med dem &r att besluten far en mer enhetlig utformning vilket framjar
likhetsprincipen. Samtidigt finns det i dessa mallar inget utrymme att motivera
besluten med hjalp av forarbeten, vilket maste ses som en nackdel for foraren som
har rétt till, och med storsta sannolikhet férvantar sig ett val motiverat
aterkallande.

Ett resultat som ar intressant ur ett réttssociologiskt perspektiv ar att det verkar
rada diskrepans mellan malet med YTL, att inga olampliga forare skall kora taxi,
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och hur det ser ut i praktiken. T1 framhédvde att en varning skall ligga till last for
en chauffor nasta gang han begar ett brott och att steget till ett aterkallande
darmed skall tas snabbare. Detta motsdger det empirin har visat eftersom det
endast i tva av fallen har rackt med ett brott efter varningen for att ett aterkallande
skall ske. Det verkar dven som att implementeringen av YTL har skett pa olika
satt av handlaggarna, eftersom det finns beslut dér foraren har kunnat bega mellan
ett och nio brott efter varning och innan legitimationen har aterkallats. En
chauffor som har begatt nio brott efter en varning kan, enligt var synpunkt, inte
anses vara lamplig.

Arbetsbelastning har visat sig vara en central faktor som paverkar den
byrakratiska handlaggningen pa myndigheterna. Det ar mycket som tyder pa att ar
2010 praglades av hog arbetsbelastning och dérmed att de skillnader som kunde
urskiljas i besluten detta ar var en effekt av dvergangen fran lansstyrelserna till
Transportstyrelsen som skedde detta ar. | slutandan &r det dock troligt att
overgangen till en enda myndighet ar positiv, eftersom &arendehanteringen och
arbetsbelastningen pa sa satt blir mer jamn. Detta O6kar mojligheterna for
likhetsprincipen att uppfyllas.

Resultaten visar att évergangen fran lansstyrelserna till Transportstyrelsen har
gjorts med goda intentioner dar syftet var att skapa enhetlighet fran norr till soder
i Sverige. Problemet med att handlaggarna som implementerar YTL de facto inte
ar utbildade jurister kvarstar dock. Detta ar en svar nét att knacka, eftersom
begreppet “olamplig” maste kvarstd. Det dr inte rimligt att 1 lagtext ange alla de
brott som gor att en taxilegitimation bor aterkallas, och darfor kravs ett Gppet
begrepp. Att arbeta efter mallar som Transportstyrelsen gor har forvisso den effekt
att besluten &r lika till utformningen i den bemarkelsen att de undviker dverflodig
text. Mallarna begrénsar dessutom handlaggarnas mojligheter att fylla i egen
information. Dock kvarstar det djupgdende problemet — vilket &r just att tolka
begreppet “olimplig”. Vi kan inte finna nigon annan l6sning #n att de maste
fortsatta arbeta med praxis och handledningsinstruktioner. Ju mer sadan
vagledning det finns, desto mindre utrymme for subjektiva beddmningar. Kanske
bor man dven infora nagon typ av juridisk internutbildning s& att handlaggarna
med storre sannolikhet tolkar lagen pa det sétt som juristerna vid utformningen av
lagen avsett.

Avslutningsvis ar det angelaget att fortsatta att beforska detta omrade, da det
precis som T1 namnde i slutskedet av intervjun, knappt gors nagra studier kring
denna myndighet. Eftersom Transportstyrelsens etablering som myndighet ar sa
pass ny ar det troligt att de beslut vi har granskat fran 2010-2011 &r paverkade av
detta. Det hade darfor varit intressant att gora en replikering av studien i
framtiden, for att se hur tillsynen for yrkestrafik pa vag bedrivs nar
Transportstyrelsen har hunnit komma in i alla rutiner. Ytterligare ett forslag till
fortsatt forskning ar att studera beslut om aterkallanden som har éverklagats av
forare till forvaltningsratten. Har befinner sig en annan profession, namligen
jurister, vilka vi manga ganger namnt i uppsatsen formodligen har ett annat satt att
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resonera kring ett aterkallande. Darfor hade det varit intressant att se vilka
beddmningar de gor.

40



10 Referenser

Litteratur

Andenaes, Kristian (1989) The law and the Nonlegal Professionals: On Decision-
Making by Medical Doctors and Social Workers. International Journal of Law and
Psychiatry. Vol. 12 263-274

Baier, Matthias; Svensson, Mans (2009) Om normer. Malmo: Liber AB

Barrett, Susan; Fudge, Colin (1981) Policy and Action: Essays on the Implementation of
Public Policy. London: Methuen & Co

Bryman, Alan (2002) Samhallsvetenskapliga metoder. Malma: Liber AB
Djurfeldt, Goran; Larsson, Rolf; Stjarnhagen, Ola (2010) Statistisk Verktygslada —
Samhallsvetenskaplig orsaksanalys med kvantitativa metoder. Lund:

Studentlitteratur AB

Engdahl, Oskar; Larsson, Bengt (2006) Sociologiska perspektiv. Grundlaggande
begrepp och teorier. Lund: Studentlitteratur AB

Esiasson, Peter; Gilljam, Mikael; Oscarsson, Henrik; Wangnerud, Karin (2007)
Metodpraktikan. Konsten att studera samhalle, individ och marknad. Stockholm:
Norstedts juridik

Hydén, Hakan (1998) Réttssociologi som réattsvetenskap. Lund: Sociologiska
institutionen

Hydén, Hakan (2002) Normvetenskap. Lund: Sociologiska institutionen

Graver, Hans Petter (1988) Norms and decisions. Stockholm Institute for Scandinavian
Law. Vol. 32, p. 47-67

Korner, Svante; Wahlgren, Lars (2002) Praktisk statistik. Hungary:
Studentlitteratur AB

Lantz, Annika (2007) Intervjumetodik. Poland: Studentlitteratur AB

Lipsky, Michael (2010) Street-level bureaucracy — the dilemmas of the individual
in public services. New York: Russell Sage foundation

41



Mathiesen, Thomas (2005) Rétten i samhallet. En introduktion till rattssociologin.
Lund: Studentlitteratur AB

Peczenik, Aleksander (1986) Ratten och fornuftet. Lund: Studentlitteratur AB

Rothstein, Bo (2006) Vad bor staten géra? Om valfardsstatens moraliska och
politiska logik. Stockholm: SNS forlag

Trost, Jan (2007) Enkatboken. Lund: Studentlitteratur AB
Offentligt tryck

Proposition 1993/94:168. Okad tillsyn av den yrkesméassiga trafiken.
Kommunikationsdepartementet

Proposition 1997/98:63. En reformerad yrkestrafiklagstiftning.
Naringsdepartementet

SOU 1999:60. Kundvénligare taxi. Betankande av 1998 ars Taxiutredning.
Né&ringsdepartementet

PM (2010) Tillsynen av yrkestrafiken pa vag — en forstudie.
Trafikutskottet

Elektroniska kallor

Nationalencyklopedins hemsida, ordlista, hdmtad 16 maj 2012
URL http://www.ne.se/lang/prejudikat

Nationalencyklopedins hemsida, ordlista, hamtad 23 maj 2012
URL http://www.ne.se/lang/styrning/317851

42


http://www.ne.se/lang/prejudikat
http://www.ne.se/lang/styrning/317851

Bilaga 1 Printscreen pa kategorisering av beslut

Insert Page Layout Formulas Data Review View Add-Ins

Elde. [
o @ o & =

B ‘* Cut Calibri S Wrap Text Date - ig % Z Autosum - ‘W ﬁ
el 4 89 Condiional Fomat Cell | Insert Delete Format gra- Sort& Find&
T SFrometrane B LU Evereacenter | B %+ | WS O e syae | o QCears  Fier~ Selec-
Clipboard 5 Font g Alignment 5 Number 5 Styles Cells Editing
B25 - Jx | 2008-04-21 v
A B c D E F G H =
1 | Diarienummer Datum Kon Brott Pafoljd domstol Beslutsgrundande skal LANS  Langd for indraget leg Uttérdad varning
2
: I - Ring narkotikabrottx 2 Dagsbiter 5000 SEK 5 kap. 65 pkt 1YTL 3 &r enligt 5 kap. 75 YL
4 Rattylleri Prop 1993/94:168
5
@ == = Grovt rattfylleri Framgér gj 5 kap. 65 pkt 1YTL 3 &renlige 5 kap. 75 YL
7 1993/94:168 5. 41
8
- I i Trafikbrott, fortkeming Penningbter 4000 SEK 5 kap. 63 pkt 1YTL 3 &renligt 5 kap. 75 YL Varning for trafkforteelse ©
10 Trafikbrott, stopplikt Penningbater 2500 SEK Prop 1997/98:53 5.91 5 kap. 6§ YTL
1
1 [ - Medhjslp till misshandel Skyddstillsyn 5 kap. 6§ pkr 1¥TL 5érenligt5 kap. 7§ YTL+ maste  Varning for wrafikféreteelse
13 steld Dagsbbter 5000 SEK Prop 1997/98:53 5.91 styrka att han &r 18mplig hastighetsévertradelse
1 Snatteri Dagsbbter 000 SEK F8rarb. prop 1392/83:189
15 Rattfylleri x2
16 Olovlig kdrning
7 Narkotikabrott
18 Brott mot kniviagen
19
2 [ i Grov misshandel 1 &rs fangelse 5 kap. 65 pkt 1YTL 5 &r enligt 5 kap. 75 YL+ maste
21 Prop 1993/94:168 5. 41 styrka att han &r 18mplig
2 Prop 1997/98:63 5. 81
23 Prop 1992/93:189
2%
25 [ = Kért personbil gigata stortorg malma  Penningbiter 1000 SEK 5kap. 6§ pkt 1¥TL 3 4r enlige 5 kap. 75 YTL
26 Odubbade déck x 2 Penningbdter 600 SEK Prop 1997/98:63 5. 69
27 Fordon mot otilldten fordonstrafik Penningboter 600 SEK Prop 1993/94:168
b1 j blinkat ut vid vagkantx 2 Penningboter 600 SEK
2 Ej anvant bilbalte x 3 Penningboter 600 SEK
30 £j anpassat avsténd till framfbrvarande  Penningbter 400 SEK
31 fordon Penningboter 800 SEK
32 Underlatit att medféra tidbok Penningbéter 600 SEK hd
W 4+ | LANS,SYD 2008 - LANS, SYD 2009~ TRNSTY,SYD 2010~ TRNSTY, YD 2011 " ¥d 4] I ] 0|
U

Ready |

43




Bilaga 2 Intervjumanual 2012-03-22 Transportstyrelsen syd
Tema 1: Bakgrund

e Vad har du/ni for utbildning?
e Hur ser en typisk arbetsdag ut?
e Hur lange har du/ni arbetat med yrkestrafik?

Tema 2: Overgéngen fran lansstyrelsen till Transportstyrelsen 2010

e Vad var det huvudsakliga syftet med 6vergangen fran lansstyrelserna till Transportstyrelsen?
Finns det nagot styrdokument for detta?

e Ardet ndgon skillnad i handlaggningsprocessen sedan beslutsfragorna togs Gver?

e Ar det samma personer som ar handlaggare?

Tema 3: Hur gar processen till?

e Hur behandlas ett arende fran att personen har blivit ddmd i domstol? Ar det domstolen
skyldighet att skicka alla beslut?

e Sker handlaggningen i anslutning till att dom fattats? Har ni nagra riktlinjer for hur lang tid
handlaggningen far ta?

e  Galler alla beslut om aterkallande som tagits omgaende?

e Vad hander med ett fardigt beslut? Finns det nagot lagligt hinder att sprida beslutet till ndgon
annan an chaufféren?

e Vad &r det for information som ligger till grund for besluten?

e Vad hander nar aterkallningstiden ar fardig? Maste chaufféren genomga nagot slags test for att
fa tillbaka legitimationen?

e Finns det nagra generella riktlinjer for vad som kravs for att en legitimation skall bli indragen?

Tema 4: Fokus kring vara forskningsfragor
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Viar studie behandlar amnet rattssékerhet i form av principerna om proportionalitet och likhet.
Hur forhaller ni er till principen om proportionalitet, det vill sdga att den skada som personen
drabbas av genom atgarden star i proportion till den nytta den gér for samhallet i ert arbete?
Hur forhaller ni er till principen om likhet, det vill sdga att lika garningar skall bedémas lika?
Under vilka forhallanden ges en varning istéllet for en aterkallelse?

Efter att en varning utdelats, varfor kan en person fortsétta bega flera brott innan
legitimationen aterkallas? Hur stor roll spelar det for aterkallningstiden om personen fatt en
varning innan?

Hur ser ni pa upprepad brottslighet?

Vi har observerat att besluten inte &r lika utforliga som de var nér lansstyrelsen tog dem i form
av farre hanvisningar till propositioner. Vad beror detta pa? Anvander man inte dessa
propositioner langre?

Ser ni vérre pa nagon typ av brottslighet nar det galler lamplighet som taxiférare? Av vilken
anledning?

Ger domstolens sanktioner for brottet en fingervisning nar ni aterkallar en taxilegitimation?
Har ni ndgon egen praxis som ni beaktar for att doma likartat?

Om chaufforen vars leg dras in i domstol démts till fangelse, raknas indragningstiden av leget
fran det datum som beslutet tas?

Tar man hénsyn till att det &r personens yrke nér indragningstiden bestams?

Bilaga 3 Brott som begatts mellan varning och aterkallande

Léansstyrelsen 2008

Varning 1 | Varning 2 Varning | Varning 4 | Varning 5-6* | Varning | Varning
3 7 8
Fortkornin | Medhjalp till | Misshand | Fortkérnin | Underlatenhet | Rattfylle | Misshand
g misshandel el g att fora rx2 el
anteckningar i
tidbok x 2
Ej Stold Forsok till | Fort Kort i
lakktagit misshande | fordon forbjuden
stopplikt I mot rott riktning med
ljus motordrivet
fordon
Snatteri Overgrep | Grov Underlatenhet
pi vardsloshe | att under fard
rattssak ti trafik medfora
tidbok
Rattfylleri x Fortk6rning
2
Olovlig Bokforingsbro
kdrning tt
Narkotikabro
tt
Brott mot
knivlagen
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Lansstyrelsen 2009

Varning 1 | Varning | Varning 3 | Varning | Varning 5 | Varning 6 | Varning | Varning
2 4 7 8
Forseelse Fortkdrning | Fortkérning x | Rattfylleri Forseelse Fortkérning | Misshan | Fortkorn
mot x3 2 mot x3 del ing X 6
yrkestrafikfo yrkestrafikfo
rordningen x rordningen
6
Underlatenh Forseelse mot Haft dick Vardsloshet Olaga
et att fora yrkestrafikfor med i trafik hot x 2
anteckningar ordningen otillréckligt
i tidbok profildjup
Underlatenh | Narkotikabr
et att ottx 2
anvéanda
bilbalte
Fortkdrning | Underlatenh
X2 et att fora in
uppgifter pa
diagramblad
Forseelse
mot
yrkestrafikfo
rordningen
Brukat

fordon utan
betald skatt

Transportstyrelsen 2010

46




Varning 1

Olovlig kérning

Fortkdrning x 2

Transportstyrelsen 2011

Varningl |Varning2 | Varning 3- | Varning5- | Varning 7 Varning 8
4* 6*
Grovt Misshandel | Forkérning | Fortkérning | Underlatenhet att Smuggling
bedrageri X 6 X2 fora anteckningar i
tidbok x 2
Fortkdrning | Fortkdrning Forsok till Forgripelse mot Grovt
X3 grovt tjansteman bedrageri
bedrageri x
2
Ej medfort Brukat
taxiforarlegitimation | fordon utan
betald skatt

Overskridit
heldragen linje

Kort fordon i korfélt
som anvisats for
andra slag av fordon

Fortkorning

Felaktigt
anvandande av
ljuslyktor

Ej medfort korkort

*Dessa forare har tilldelats tva varningar innan aterkallandet. De brott som redovisas har
begatts mellan varning tva och aterkallandet.
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