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Minnet ér kort. Naturligtvis minns jag ménga glidjeimnen, och kanske en och
annan pinsambhet, frin min tid pa IUI, dren 1960—76. Men jag hade inte kunnat
skriva denna uppsats om jag inte hade haft tillging till det omfattande material
frin IUI-dren som jag sparat. Dir finns kopior av mingder av korrespondens,
manus till artiklar och féredrag och — inte minst — kalendrar for varje ar. I de
senare finns anteckningar om seminarier och andra aktiviteter pd IUI, om externa
engagemang, luncher och middagar, resor m.m. Min ekorrmentalitet har inte
varit férgives. Den har gett mig ett killmaterial som berittar om vad jag sysslade
med. Men det klargér ocksa varfor IUI var en si unik forskningsmiljé och varfor
jag ofta brukar siga att vad jag lirt mig hir i livet, det lirde jag mig pa IUL. Om
detta vill jag beritta, och jag borjar med mitt sista arbete dir.

MIN DOKTORSAVHANDLING

Jag disputerade i maj 1976 vid Uppsala universitet pa avhandlingen Zransporzpo-
litiken och lastbilarna. En studie av regleringar och deras effékrer. Undersokningen
gjordes inom IUI som ocksd publicerade avhandlingen. Manuskript till de olika
kapitlen diskuterades dven vid seminarier pd Kulturgeografiska institutionen i
Uppsala under ledning av professor Gunnar Arpi.

Huvudsyftet med studien var att analysera effekterna pa godstransportmark-
naderna till f6ljd av 1963 érs riksdagsbeslut om nya riktlinjer for transportpoli-
tiken. Beslutet syftade bl.a. till att avveckla detaljregleringarna av den yrkesmis-
siga lastbilstrafiken ("ikarbilarna”). Tillstdindsgivning med behovsprovning och
kapacitetskontroll skulle inte lingre vara medel att paverka konkurrensen inom
dkerindringen och mellan denna och jirnvigarna.

Hur miter man effekterna av ett politiskt beslut av denna typ? For det forsta
var det viktigt att klarligga hur tillstindsgivningen i praktiken fungerade fram till
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1964, dvs. fore avregleringen, samt under ett antal ar direfter. For det andra var
det angeldget att analysera i hur stor utstrickning faktorer i omvirlden, t.ex. kon-
junkturerna, paverkade tillstindsgivningen och godstransporternas utveckling.

Avhandlingen hade ocksd ett internationellt perspektiv. Det svenska regle-
ringssystemet och dess utveckling jimfordes med motsvarande forhéllanden i
Nederlinderna, Storbritannien och Visttyskland. Dirigenom skapades ett bra
underlag for att beddma direkta regleringars effektivitet som styrmedel inom
transportpolitiken.

Statens biltrafiknimnd (BTN) var den tillstindsgivande myndigheten och
den behandlade arligen tusentals drenden; ar 1961 niddes en topp med 10 600
drenden. Den officiella statistiken ver verksamheten var ytterst knapphindig.
Det blev dirfor nédvindigt att bearbeta och analysera primdrmaterial ur BTN:s
arkiv. Detta skedde via stickprov av tillstindsirenden under perioden 1953-63.
Urvalet omfattade for dessa ar totalt ca 13 ooo bilar, som fordelades efter bl.a.
typ av tillstindsirende (indring av tidigare tillstaind, 6vertagande av tillstand,
nya dkerier, avslag). En motsvarande undersékning gjordes for aren 1965-67.
Eftersom BTN upphérde vid arsskiftet 1967/68, blev det nodvindigt att for dren
ddrefter fram till 1972 falla tillbaka pd annat killmaterial, vilket dock var mindre
detaljerat. For de centrala delarna av min avhandling avsatte alltsa institutet bety-
dande resurser for insamling, bearbetning och analys av opublicerat killmaterial.

Vad kom jag da i all korthet fram till? Liberaliseringen av behovsprévningen
ledde till att bilarna utnyttjades avsevirt effektivare dn tidigare. Den restriktiva
etablerings- och kapacitetskontrollen hade medfort att det fanns ett inofficiell
marknadspris pa ett trafiktillstdnd. I bérjan av 1970-talet hade detta pris sjunkit
till noll. I Visttyskland diremot, som hade harda regleringar av lastbilstrafiken,
kunde overlitelsevirdet for ett trafiktillstind uppga till hundratusentals kronor.
Inom fjérrtrafiken med lastbil betydde avregleringen att ASG och Bilspedition,
som totalt dominerade marknaden, bérjade utsittas for konkurrens. Konkurren-
sen lastbil-jirnvig forindrades inte pa nagot mirkbart sitt av den nya transport-
politiken.

1963 ars transportpolitik var unik, 4ven i ett internationellt perspektiv. Beslu-
tet ledde till den forsta storre avregleringen av en betydande sektor i svensk eko-
nomi. Och min avhandling blev den forsta strre avregleringsstudien. Resultaten
fick stor uppmirksamhet i media, inom transportbranschen och i departement
och myndigheter, inte minst dérfor att de vederlade pastdenden om att 1963 drs
politik var ett misstag och att den hade lett till stora problem inom transportsek-
torn.
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MIN FORSTA IUI-UTREDNING

Jag kommer aldrig att glomma hur det var nir jag i februari 1960 anstilldes pa
UL, som da hade lokaler pA Malmtorgsgatan 8. Jan Wallander var chef och vi satt
pa hans rum och diskuterade arbetsuppgifter och 16nevillkor. Efter den 16nefor-
handlingen hade jag senare inte svart att férstd att Handelsbanken blev landets i
sarklass lonsammaste affirsbank.

Ar 1952 utgav TUI boken Svenskt transportvisende forfattad av C. W. Petri.
Den boken blev under ménga ar nagot av ett standardverk for studenter, utredare
och folk inom transportbranschen. Under 1950-talet skedde stora férindringar
inom hela transportsektorn. Institutet hade dirfor fatt manga propder om att
uppdatera Petris arbete och det blev min uppgift att forsoka gora detta.

Det visade sig mycket snart att en enkel uppdatering av Petris arbete inte var
mojlig. Endast for jarnvigarna, flottningen och delar av sjofarten fanns relativt
utforlig och tillforlitlig statistik. For lastbilstransporterna var diremot statistiken
mycket ofullstindig. For den icke yrkesmissiga trafiken (*firmabilarna”) saknades
helt data om hur lastbilarna anvindes. Vi beslot ddrfor att gora en stor stickprovs-
undersokning av denna. Det slutgiltiga urvalet omfattade 1 504 lastbilar. De 6ns-
kade uppgifterna inhdmtades via tva frageformulir. Det forsta gillde uppgifter
om bl.a. féretagets storlek och branschtillhorighet, det utvalda fordonets typ och
huvudsakliga anvindning. Det andra hade formen av en kérjournal, som skulle
medf6lja fordonet och dir varje korning dag for dag under en vecka skulle redo-
visas. Som underskningsperiod valdes veckan 7—12 november 1960.

Detta var dven med IUI-métt mitt en gigantisk empirisk undersokning. Vid
uppliggningen av denna hade jag ovirderlig hjilp av tvd kolleger vid institutet,
nimligen Claes Lagerkvist och Bertil Olsson. Vi konsulterade dven Tore Dale-
nius, da docent i statistik vid Stockholms universitet. Jag har fortfarande i livligt
minne hur Dalenius ifrigasatte svarsfrekvensen i undersékningen. Den uppgick
till 84,4 procent, vilket jag ansag vara ett mycket bra resultat. Men Dalenius var
bekymrad och rekommenderade en bortfallsundersokning, som vi givetvis ge-
nomférde. Efter mina diskussioner med Tore Dalenius har jag alltid varit skeptisk
till resultat av opinionsmitningar, marknadsundersokningar, medicinska studier
etc., dir svarsfrekvensen inte redovisas och dir bortfallsproblemet negligeras.

Min undersokning lade grunden till Statistiska centralbyrins (SCB) arliga ur-
valsundersokningar om ”Varutransporter med lastbil” som pabéorjades 1970. 1
friga om uppliggning och uppgiftsinsamling dr SCB:s undersékningar nistan
identiska med min. SCB:s storre resurser har dock gjort det mojlige att for ett
storre urval samla in data via kérjournaler en vecka per kvartal varje eller vartan-
nat ar.

I boken dgnades ett sirskilt kapitel 4t fjirrtrafiken med lastbil, den s.k. lang-
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tradartrafiken. Genom tillmétesgiende frin de fyra storsta transportformedlings-
foretagen, som tillsammans svarade fér nira 9o procent av fjirrtrafiken, kunde jag
gora en specialundersokning. For perioden mars—april 1960 limnade foretagen
uppgifter om alla transporter, riknat i ton gods, till och frin samtliga av dem
trafikerade orter. Detta var ett unikt killmaterial. Nu kunde f6r forsta gangen
trafikens geografiska fordelning belysas och analyseras. Detta skedde i form av
fem kartor med kommentarer.

Den karta som kom att vicka mest uppmirksamhet visade trafikens omfatt-
ning pé olika vigar i landet. De storsta trafikflodena fanns pa europavigarna
i triangeln Stockholm—Géteborg—-Malmé samt strickan Stockholm—Sundsvall.
Denna kartbild fick ménga att peka pa det mirkliga i att lingtradarna korde gods
parallellt med de tunga jirnvigslinjerna. Men tre andra kartor visade en mer
komplicerad bild. Dir redovisades nimligen trafiken till och frin Stockholm re-
spektive Goteborg och Malmé fordelad pa olika orter i landet. Endast sju procent
av godsmingden till och fran dessa storstider utgjordes av trafik dessa orter emel-
lan. Aven om trafiken till stor del strilade samman i eller utgick frin dessa centra,
hade trafikens ursprung eller destination en utomordentligt stor spridning 6ver
hela landet. Detta var fakta som dock manga i den transportpolitiska debatten
hade svart att ta till sig.

Det som skulle ha varit en uppdatering av Petris pionjirarbete resulterade i
stillet i boken Lastbilstransporter i Sverige 1950—61, som publicerades i augusti
1963. Detta mitt forsta arbete pa IUI blev ocksé godkint som licentiatavhandling
i ekonomisk geografi vid Uppsala universitet.

STUDIER | LONDON

Hosten 1965 vistades jag sex veckor i London pa ett resestipendium frin Statens
Jarnvigar och Sveriges Industriférbund. Axel Iveroth skrev ett introduktionsbrev
till sin vd-kollega pd Federation of British Industries. Detta banade vigen for
sammantriffanden med transportexperter och studiebesok pa ett antal stora
industriféretag. S] ordnade sammantriden med en rad personer inom British
Railways Board och studiebesok pa de nya container-terminalerna. Jag hade
vidare diskussioner med transportekonomer pa National Institute for Economic
and Social Research, pA Ministry of Transport och Road Research Laboratory,
och med D. L. Munby pé Nuffield College i Oxford.

Det var framfor allt tva fragor som jag intresserade mig for. For det forsta
hade de brittiska jirnvigarna under manga ér haft ekonomiska problem. Flera
moderniseringsplaner hade lagts fram, senast 1963 och 1965 i tvi mycket om-
debatterade rapporter utarbetade av Lord Beeching. Skulle forslagen i dessa rap-
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porter kunna sitta British Railways pé fotter? Och fanns det nigot att lira for
svensk del?

For det andra hade rapporten Carriers’ Licensing publicerats i juni 1965 (Mi-
nistry of Transport 1965), i dagligt tal kallad Geddes” Report efter kommitténs
ordférande, Lord Geddes. Rapporten analyserade hur det gillande tillstandsgiv-
ningssystemet for lastbilstrafiken fungerade och féreslog radikala férindringar.
Forslagen hade stora likheter med 1963 érs nya transportpolitik i Sverige.

Vad blev resultatet av min Londonvistelse? Det blev faktiskt inte en sedvanlig
reserapport i syfte att Gvertyga stipendiegivarna om att deras frikostighet inte varit
forgives. Det blev i stillet en skrift pd 64 sidor med titeln Godstransportutveck-
lingen i Storbritannien som IUI publicerade 1966.

ETT FORSOK ATT GORA PROGNOSER

Ar 1966 fick IUI i uppdrag av den statliga vigplaneutredningen att ge en dversikt
over godstransporternas utveckling under efterkrigstiden och att presentera kal-
kyler for den framtida utvecklingen. Det var underforstitt att jag skulle svara for
denna studie. Resultatet publicerades i maj 1968 i boken Godstransporternas
utveckling i Sverige 1950—66 med utblick mot 1980.

Nir jag nu fyrtio &r senare gar igenom denna skrift, kan jag konstatera att den
inte var ett misterverk men ett gott hantverk. Jag slet med problemet att utifrin
ett delvis bristfilligt killmaterial forsoka skatta transportutvecklingen fram till
ar 1966. Kalkylerna éver den framtida utvecklingen byggde pa historiska data
over transportarbetets elasticitet med avseende pa BNP och industriproduktio-
nen. Bedémningarna i 1965 ars langtidsutredning av bruttonationalproduktens
och industriproduktionens tillviixt blev sedan basen for kalkylerna dver 1980 érs
transportarbete. Dessa f6ljdes av en kinslighetsanalys for att ge en uppfattning
om vad som skulle hinda om industriproduktionen inte 6kade i den takt som
langtidsutredningen hade antagit och om de historiska sambanden mellan indu-
strins tillvixt och godstransporternas 6kning férindrades. Hur kom verkligheten
att stimma med prognoserna? Inte sirskilt bra.

I USA 1967—-68

Sedan bérjan av 1960-talet delade IUI da och da ut ett resestipendium till
"lovande” forskare for vistelse vid ett utlindskt universitet. Jag tillhérde de lyck-
liga. Vart skulle jag resa? Till USA naturligtvis, men var dir? Till mina kollegers
forvining blev det inte soliga Kalifornien utan Northwestern University i Evans-
ton, en forstad till Chicago — "the windy city”. Northwestern har ett Transporta-
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tion Center, ett interdisciplinirt forskningsinstitut, som vid denna tid hade ett
grundmurat gott rykte.

Jag anlidnde till Northwestern den 10 september 1967 och dtervinde till IUI
den 29 november 1968. Det blev alltsd ndstan femton manader i USA. Jag var s.k.
Visiting Scholar, vilket innebar att jag kunde syssla med egen forskning och folja
de kurser och seminarier som jag fann intressanta utan att betala terminsavgifter
och utan krav pa examination.

Hur anvinde jag tiden vid Northwestern? For det forsta, studerade jag den
langsiktiga efterfragan pa godstransporter och dess bestimningsfaktorer. For det
andra, foljde jag regelbundet sammanlagt dtta foreldsningsserier, med rubriker
som ~Transportation Problems”, "Highway Planning and Economics” och "Ur-
ban Transportation Planning”. Dessa foreldsningar och seminarier uppgick till 10
a 12 timmar per vecka. I anslutning till kurserna om urbana transporter dgnade
jag en hel del tid &t “road pricing schemes and congestion tolls”, det vi brukar
kalla tringselavgifter. Northwestern hade vid denna tid formodligen USA:s for-
nimsta transportbibliotek med otroligt kunnig personal. Jag sammanstillde en
bibliografi med cirka 30 bécker och artiklar i Zmnet, publicerade huvudsakligen
dren 1958—68. Det var frapperande att det helt dominerande antalet arbeten hade
forfattats av brittiska transportekonomer.

For det tredje, fick jag tillfille att besoka en hel rad andra universitet och
forskningsinstitutioner i USA, bl.a. Brookings Institution i Washington, D.C.,,
National Bureau of Economic Research i New York, de geografiska institutioner-
na i Berkeley, Minneapolis och Seattle och Center for Urban Studies vid Univer-
sity of Chicago. Bland de transportekonomer jag triffade vill jag sirskilt nimna
Ann E Friedlaender, George W. Hilton, John R. Meyer, James R. Nelson och
George W. Wilson.

For det fjirde — och det i efterhand viktigaste — borjade jag tidigt under 1968
att g igenom den litteratur som fanns om regleringars roll inom transportpoliti-
ken. Resultat blev cirka 6o sidor om "Mal och medel inom transportpolitiken”.
Detta var i sjilva verket starten for min doktorsavhandling.

Vistelsen i USA blev alltsd av avgorande betydelse for mitt fortsatta arbete
inom IUIL. Men den gav ocksd mycket annat. Jag lirde kiinna universitetsmiljon i
USA. Vid Transportation Center fick jag vinner for livet och vill sirskilt nimna
dess chef, professor John A. Bailey och dess forskningschef, professor Duane F.
Marble. Den senare var f6r 6vrigt Visiting Professor i kulturgeografi vid Uppsala
universitet ldsiret 1970—71.

Vid Northwestern fanns ocksa Franklin D. Scott, professor i historia med
skandinavisk historia som specialitet. Redan ett par veckor efter vir ankomst kon-

taktade han mig och bjéd pa lunch pa Faculty Club. Den kontakten resulterade
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i regelbundna triffar med Franklin Scott och hans hustru Helen och med deras
vinner under hela USA-vistelsen. Franklin Scott blev hedersdoktor vid Uppsala
universitet 4r 1970. Ar 1975 publicerade han boken Scandinavia och ir 1977
boken Sweden: The Nation s History. Franklin Scott blev mycket gammal. I sam-
band med en USA-resa deltog vi i firandet av hans 9o-drsdag den 4 juli 1991 vid
Claremont College i Kalifornien. Han avled 1994.

Ar 1968 blev ett dramatiske ar i USA:s historia. Den 4 april mérdades Martin
Luther King. Skottet i Memphis ledde till valdsamma raskravaller i Chicago med
brutala polisinsatser. Den 7 juni mordades Robert Kennedy och den 20 augusti
invaderades Tjeckoslovakien av Sovjet. I augusti dgde det demokratiska partiets
konvent rum i Chicago under stort tumult. Den 5 november valdes Richard
Nixon till president.

EXTERNA UPPDRAG

I en TT-intervju i juli 1972 deklarerade kommunikationsminister Bengt Norling
att "1963 ars trafikpolitiska beslut ... har overlevt sig sjilvt. Nu giller det att styra
trafiken si att jirnvigen fir spela den roll som den gjorde tidigare.” Och vidare:
”Det finns inget motiv for att lastbilar skall kéra kors och tvirs i landet, om det
gar att anvinda jirnvig for dessa transporter.”

Kommunikationsministerns utspel drog i gang en hiftig transportpolitisk de-
batt. Vad var egentligen syftet med de négot svértolkade uttalandena? Oklarhe-
terna skingrades nigot genom att en ny statlig trafikpolitisk utredning tillsattes i
december 1972. Huvudpunkterna i direktiven gillde SJ:s ekonomi, den s.k. kost-
nadsansvarsprincipen och dess tillimpning samt regleringarna av lastbilstrafiken.

Jag forordnades som expert till utredningen i juli 1973 och kom huvudsakli-
gen att 4dgna mina krafter t det framtida tillstindsgivningssystemet for lastbils-
transporter. Detta dmne véllade hirda debatter, men 4nnu s sent som i decem-
ber 1974 presenterade sekretariatet en PM som féreslog drastiska administrativa
regleringar av de langviga lastbilstransporterna. Jag reagerade genom en utférlig
PM som poingterade att de medel som foreslagits inte pa ndgot sitt skulle vara ef-
fektiva for att né de mél som stillts upp for transportpolitiken. Jag och ytterligare
en expert forutskickade att vi skulle limna ett sirskilt yttrande till utredningens
betinkande om vi inte fick gehér for vara synpunkter.

Nigot hinde under viren 1975. Nir utredningen presenterades pi sommaren
foreslogs att alla detaljregleringar sisom behovsprévning, kapacitetsbegrinsningar
och sirskilda regler for transportférmedlingsforetag skulle slopas. Dirmed skulle
i dessa avseenden 1963 érs transportpolitiska reformer genomféras helt — tvirt-
emot vad Bengt Norling hade proklamerat tre ar tidigare.
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Transportorganisationerna inom niringslivet reagerade snabbt pd kommu-
nikationsministerns utspel och redan i augusti 1972 tillsatte bilbranschen den
s.k. transportpolitiska idégruppen med en utifrin himtad ordférande, nimligen
Daniel Tarschys. Jag kom att ingd i denna grupp. Hogt pa gruppens agenda stod
kostnadsansvarsprincipen. Den statliga vigkostnadsutredningen sysslade med
den fragan och dess slutbetinkande vintades komma fore arsskiftet 1972/73.
Den allminna debatten priglades av en intellektuell forvirring kring begreppet
kostnadsansvar. Jag foreslog att niringslivet borde uppdra it en fristiende eko-
nom att bringa reda i tankesérjan och rekommenderade att Dr Ralph Turvey vid
London School of Economics, skulle anfértros uppgiften. Sa blev ocksa fallet.

Ralph Turvey var specialist pa bl.a. prissittningen av offentliga tjdnster. Han
hade 1967—71 varit stillféretridande chef for National Board for Prices and In-
comes och var kind som forfattare till béckerna Demand and Supply (1971) och
Economic Analysis and Public Enterprises (1971). Jag hade umgatts med Turvey pa
ett transportseminarium i Stratford-upon-Avon i mars 1972. Han talade svenska
nistan flytande efter en vistelse vid nationalekonomiska institutionen i Uppsala
hos professor Erik Lindahl.

I juni 1973 presenterade Turvey sin rapport "Cost Responsibility and Road
Users”. Den gavs ut av Svenska Vigforeningen med titeln ”Vigtrafikanternas
kostnadsansvar”. Turvey klarlade pé ett mycket pedagogiskt sitt de tva problem
som finns nir det giller att definiera "kostnadsansvaret”. Det férsta problemet
giller politik (hur mycket skatt skall olika vigtrafikanter betala for att det all-
minna skall fi de 6nskade totala intikterna frin vigtrafiken?). Det andra proble-
met dr diremot tekniskt eller vetenskapligt och dess 16sning syftar till en effektiv
resursallokering. En meningsfull diskussion om skatter och avgifter ir mojlig bara
om dessa tva problem hélls noga atskilda.

Manga transportekonomer har lingt senare framhallit att Turveys analys, pa
endast 48 sidor, utgjorde ett av de mest visentliga bidragen i diskussionen om
kostnadsansvarsprincipen. Sa hir i efterhand — efter 35 ar — 4r jag mycket stolt
over att jag tog initiativet till Turveys utredning. Vad som dock grimer mig nigot
dr att hans rapport inte kom att publiceras av IUL

Under slutet av 1960-talet hade det ibland gnisslat i relationerna mellan SAF
och Industriférbundet. Vem skulle gora vad? Forekom inte ett omfattande dub-
belarbete? De bada organisationerna beslot dirfor att lata Sven Schwartz pene-
trera problemen. Schwartz var en av niringslivets grand old men. Han hade va-
rit ordférande i SAF och ledamot av Industriférbundets styrelse och under dren
1947—49 var han styrelseordforande i IUL. Han var kiind for sin analytiska skirpa
och objektivitet. Men hinsyn till det delikata utredningsuppdraget ville varken
SAF eller Industriférbundet att en sekreterare till Schwartz skulle tas fran dessa
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organisationer. De vinde sig darfor till IUI och Lars Nabseth fragade om jag ville
stilla upp. Jag har aldrig angrat att jag dtog mig uppdraget, trots att det avsevirt
forsenade mitt avhandlingsarbete.

Utredningen presenterades i mars 1973 med titeln Niringslivets organisations-
forbdllanden. Den konstaterade att nagot dubbelarbete mellan SAF och Industri-
forbundet knappast alls forekom. En sammanslagning av SAF och Industrifér-
bundet avvisades, bl.a. av det skilet att en fusion skulle leda till att det inte lingre
fanns ett forum utifran vilket industrins specifika intressen kunde tillgodoses. For
att bevaka och agera inom omriden av gemensamt intresse for hela det privata
niringslivet borde man dverviga att pd lingre siket bilda ett nytt organ, Naringsli-
vets Centralorganisation. Vid sidan om detta skulle dock i stort sett alla befintliga
niringsgrensorganisationer finnas kvar, som t.ex. Industriférbundet, Bankforen-
ingen och SHIO, med den traditionella uppgiften att sld vake om respektive ni-
ringsgrens speciella intressen.

IUIl:S SEKRETERARE

I samband med att IUI i mars 1961 flyttade frin Malmtorgsgatan 8 till Artilleri-
gatan 34 eftertridde jag Lars Lidén som IUI:s sekreterare, en post som jag hade
till slutet av 1966. En uppgift som sekreteraren hade var att fora protokoll vid alla
styrelsesammantriden, en ibland nog sa knivig syssla. Men detta uppvigdes av att
fa sitta med och lyssna pa diskussionen de stora emellan, som oftast handlade om
annat 4n [UI. Sddant togs naturligtvis inte till protokollet.

En annan uppgift var att se till att det varje ar kom ut en trycke verksam-
hetsberittelse f6r IUI. Detta var tidsédande och ibland inte utan problem. Varje
forskare limnade ett manuskript, sillan i tid och ofta for lingt. Jag blev knappast
populir nir jag foreslog dndringar och strykningar. Nir jag ansag att hela utkastet
till verksamhetsberittelse sig hyggligt ut, tog Naja Bentzel 6ver. Hans reaktion
blev di ofta: "Det hir maste kunna skrivas pa ett enklare och klarare sict!”

Vad som ocksa horde till sekreterarsysslan var att med Naja diskutera institu-
tets verksamhet pé kort och pé lang sikt. Nir kan den och den utredningen tin-
kas bli klar? Vad skall han/hon gora sedan? Vilka nya projeke skall vi ligga fram
infor styrelsen for beslut? Nya utredningar initierades oftast inom institutet, men
ndringslivsorganisationer och foretag vinde sig ibland till IUI och "bestillde” ut-
redningar — dock inte alltid med framgang. Det fanns en gammal god regel som
innebar att om chefen ville f beslut om tre nya bra projekt i styrelsen, skulle han
ocksa presentera ett fjirde, mindre genomarbetat, forslag sd att styrelsen kunde
visa sin beslutskapacitet genom att siga nej.

Sekreterarens tyngsta uppgift, i varje fall under min tid, var att lisa och granska
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manuskript och delta i seminariebehandlingen av dessa. Ibland kunde det gilla
ett eller ett par kapitel, i andra fall det slutgiltiga — trodde i varje fall frfattaren
— manuskriptet till en hel bok. Ett dterkommande problem var att utredningarna
ofta drog ut pé tiden. Nir jag var i London hésten 1965 fick jag ett brev frin Naja
dir han bl.a. skrev foljande: "Hir pa IUI blir situationen alltmer bekymmersam.

Ingen blir firdig med det han skall.”

DET SPECIELLA MED IUI

Det fanns en utpriglad "vi-kinsla” inom IUI De bocker som publicerades skulle
halla en god vetenskaplig kvalitet och vara lisbara. Att det oftast blev sa berodde
pa "seminarieskirselden”. Dispositionsutkast och manuskript granskades hard-
hint, men med en konstruktiv ansats, grundad pa genuin hjilpsamhet frin kol-
legers sida. Det fick ju inte komma ut en délig IUI-bok! Férfattarna suckade 6ver
att behéva skriva om ett kapitel ytterligare en ging. Jag kommer ihag ndgra exem-
pel pa att publiceringen fordrojdes minst ett ar till foljd av seminariebehand-
lingen. Men med den firdiga boken i sin hand var forfattaren ytterst tacksam 6ver
den omilda behandling han tidigare fatt utsta.

Hur kan man férklara denna solidaritet med IUI som institution? Ett viktigt
skil var att det 7nom institutet inte fanns ndgon konkurrens forskarna emellan.
For den eventuella forskarkarriiren konkurrerade man med kollegerna pa den
universitetsinstitution ddr man horde hemma. Det fanns heller ingen karridrstege
inom IUL. Vi hade inga avdelningschefsposter som kunde locka. IUI hade under
chefen en helt platt organisation. I institutets verksamhetsberittelse stod under
en lang foljd av ar under rubriken "Personal” forst chef, sekreterare, kamrer, och
sedan i alfabetisk ordning "Ovrig ordinarie personal samt med sirskilda utred-
ningar sysselsatta’, sammanlagt ca 25 personer. Men i den skaran fanns sjilvfallet
nagra som genom kunskaper och erfarenheter var huvudet hogre dn andra och
vars ord ofta vigde tungt.

Ett forskningsinstitut utan avdelningar och avdelningschefer hade ocksa en
annan konsekvens, nimligen det sitt pa vilket budgeten f6r kommande ar skulle
fordelas. Det fanns inga underchefer som kimpade f6r att just deras fogderi skulle
expandera eller dtminstone vidmakthallas. Detta skapade goda férutsittningar
for IUT att fornya sig och ta upp forbisedda forskningsomraden. Denna flexibili-
tet i valet av projekt var sannolikt av stor betydelse for den vitalitet som utmirkee
IUI som forskningsinstitution.

IUI var formellt sett inte en akademisk institution, men miljon var inda ut-
priglat akademisk. Institutet kallades ibland skimtsamt for "The Dodde School
of Economics” efter dess mangarige ordférande, Marcus "Dodde” Wallenberg. 1
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den miljon lirde jag mig hur viktigt det 4r med killkritik. Men ocksa att ifriga-
sdtta — utan att vara uppkiftig — och att argumentera utifran fakta. Allt detta hade
jag stor nytta av efter IUI-tiden, bl.a. pd Industriférbundet och som ledamot av
EU:s Ekonomiska och sociala kommitté. Men framfor allt: det var IUI-tiden som
gjorde mig till transportexpert.

IUL:s historia dr i mangt och mycket dess chefers. De sitter sin prigel pa
tillvaron, bade den vetenskapliga och den sociala. Jan Wallander hade en god for-
méga att marknadsfora institutet och dess verksamhet. Jan insig virdet av empi-
riskt forankrad forskning och forstod, utifrin personliga erfarenheter, de problem
som kan uppsta da stora datamingder skall bearbetas och analyseras. Under Naja
Bentzels tid satt den vetenskapliga kvaliteten i hogsitet, men dessutom lirde Naja
oss att skriva enkelt; tekniska avsnitt kunde med f6rdel placeras i appendix. Lars
Nabseth utgjorde i viss man en kombination av Jan och Naja. For Lars var det
dessutom viktigt att IUT utvecklade de internationella kontakterna.
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