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Till statsradet Tomas Eneroth

Regeringen beslutade den 13 oktober 2016 att ge en sirskild utredare
1 uppdrag att analysera reglerna for sirskilda persontransporter i
syfte att identifiera hinder f6r kommunala och regionala myndig-
heter att 8stadkomma en effektiv samordning av organiserandet och
utférandet av sidana transporter samt foresld indrade eller nya regler
for att undanrdja sddana hinder.

Som sirskild utredare férordnades den 24 mars 2017 Anita
Johansson.

Regeringen beslutade den 16 november 2017 om férlingd tid for
utredningen till den 30 juni 2018.

Som sakkunniga har fr.o.m. den 5 juli 2017 medverkat departements-
sekreteraren Mathias Higgblom, Niringsdepartementet, departements-
sekreteraren Anna Lindblom, Utbildningsdepartementet och kansli-
ridet Lars Nilsson, Socialdepartementet. Samma dag férordnades som
experter 1 utredningen projektledaren Mattias Andersson, Svensk
Kollektivtrafik, utredaren Tom Petersen, Trafikanalys, utredaren
Romina Ramos, Myndigheten fér delaktighet, handliggaren Sara
Rhudin, Sveriges kommuner och Landsting och utredaren Michael
Stridsberg, Transportstyrelsen.

Den 19 februari 2018 entledigades Romina Ramos och samma
dag férordnades utredaren Erika Johansson, Myndigheten for del-
aktighet, som expert i utredningen.

Mathias Higgblom entledigades frin sitt uppdrag den 28 mars
2018 och samma dag forordnades departementssekreteraren Lars
Falksveden, Niringsdepartementet, som sakkunnig i utredningen.

Som utredningssekreterare anstilldes verksjuristen Pernilla Sandgren
den 18 juni 2017 och juristen Lisa Ahlstrom den 1 augusti 2017.

Anita Johansson svarar som sirskild utredare ensam fér inne-
hillet 1 betinkandet.



Utredningen, som har tagit namnet Utredningen om samordning
av sirskilda persontransporter, éverlimnar hirmed betinkandet
Sadrskilda persontransporter — moderniserad lagstifining for okad sam-
ordning (SOU 2018:58). Utredningens uppdrag ir hirmed slutfort.

Stockholm juni 2018

Anita Johansson

/Lisa Ahlstrom
Pernilla Sandgren
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Begreppstorklaringar

I betinkandet anvinder utredningen ett antal begrepp. I syfte att sam-
lat tillhandah&lla forklaringar till vanligt férekommande begrepp viljer
utredningen att ange dem nedan. Vissa av begreppen ir definierade 1
den foreslagna lagen om sirskilda persontransporter och férklaras nir-
mare 1 férfattningskommentarerna.

Sirskilda persontransporter

Samlingsnamn for firdtjinst, riksfirdtjinst, sjukresor och skolskjuts.

Sarskilt anordnade transporter

Transporter som uteslutande anvinds for sirskilda persontrans-
porter sdsom taxifordon, sirskilt anpassade fordon, skolskjuts, linje-
strickningar o dyl. Sirskilt anordnade transporter dr utformade efter
mélgruppens specifika behov.

Huvudman

Den som har ett ansvar {6r att erbjuda sirskilda persontransporter.

Utgdngspunkten ir att huvudmannen har det fulla ansvaret for
att kunna erbjuda de tjinster som lagen om sirskilda persontrans-
porter stadgar. Det giller oaktat om huvudmannaskapet pekas ut
direkt i lagen eller huvudmannen har fitt ansvaret 6verltit till sig
frén annan i enlighet med bestimmelser i lagen. Lagens foreslagna
krav pd huvudmannens ansvar att erbjuda sirskilda persontranspor-
ter omfattar siledes bide tillstdndsgivning och anordnande av sjilva
trafiken.

15



Begreppsforklaringar SOU 2018:58

I de fall den regionala kollektivtrafikmyndigheten har fitt formellt
ansvar ir myndigheten att anse som huvudman. Om kommunen
uppdrar enbart anordnandet av trafiken bibehidlls myndighetsut-
dvningen, vilket innebir att kommunen kvarstdr som huvudman och
alltjimt har kvar det évergripande ansvaret 1 férhillande till kom-
muninvinarna. Det innebir att det ir kommunen som bestimmer
omfattning och inriktning pa verksamheten. Eftersom huvudman-
nen har det fulla ansvaret {6r att erbjuda sirskilda persontransporter
1 enlighet med vad lagen stadgar ir det ocksd huvudmannen som
ansvarar for den uppféljning och utvirdering som gors inom ramen
for det systematiska kvalitetsarbetet.

Anordnandet av trafik

Avser upphandlings- och samordningstjinster enligt 2 kap. 12 § lagen
(2010:1065) om kollektivtrafik, vilket kommuner har mojlighet att
overldta till den regionala kollektivtrafikmyndigheten. Vid 6verlatelse
av anordnandet av trafiken ligger huvudmannaskapet dvs. myndighets-
utévningen, kvar pd kommunal niva.

Anordnare

Den som fitt i uppdrag av huvudmannen att planera och organisera
sirskilda persontransporter. Detta uppdrag kan bedrivas i egen regi,
genom en kommersiell aktor eller att man overldtit detta till den
regionala kollektivtrafikmyndigheten.

I praktiken innebir anordnandet att tillhandah3lla en bestillnings-
central. Att en huvudman anlitar annan {6r att anordna trafiken och
dirmed avhinder sig sjilva arbetet med genomfoérande av uppdraget
innebir inte att ansvaret {or att erbjuda sirskilda persontransporter
overldts. Det dr alltid huvudmannens ansvar att forsikra sig om att
den aktdér som anlitas for att fullgéra dtagandet har de férutsitt-
ningar som krivs for att kunna tillhandahélla det som lagen kriver.
Det giller ocksi om anordnaren i sin tur har behov av att anlita andra
for att t.ex. kora vissa turer. Oaktat vem som utfor tjinsten ir
ansvaret huvudmannens. Det innebir 1 sin tur att avtal som reglerar
uppdraget mellan huvudmannen och anordnaren rimligen méiste vara
utformat pd ett sddant sitt att huvudmannen alltid kan ta sitt ansvar.
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Det kan t.ex. innefatta krav pd regelbundna uppféljningar, incident-
rapportering och avstimningar samt att alltid kunna 3 full insyn 1
den verksamhet som berérs.

Utforare

Den som efter uppdrag ombesérjer de faktiska transporterna, dvs.
ett trafikforetag. Den som utfér uppdraget kan vara i extern eller
egen regi.

Ledsagare

Medféljande som reseniren ir 1 behov av assistans ifrin under resan
for att kunna genomféra denna.

Firdtjanst

Resor inom en kommun eller till nirmaste beligna centrala service-
ort i annan kommun fér vissa angivna syften {6r personer som har
en funktionsnedsittning som inte endast ir tllfillig och har visent-
liga svirigheter att forflytta sig pd egen hand eller resa med kollektiv-

trafik.

Riksfirdtjinst

Resor mellan olika kommuner fér vissa angivna syften fér personer
som till f6ljd av en stor och varaktig funktionsnedsittning miste resa
pé ett sirskilt kostsamt sitt.

Skolskjuts

Resor till och frin skolan for elever i férskoleklass, grundskola,
grundsirskola och gymnasiesirskola enligt skollagen (2010:800).
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Elevresor

Resor till och frin skolan fér elever i gymnasieskola i enligt lagen
(1991:1110) om kommunernas skyldighet att svara for vissa elev-
resor.

Sjukresor

Resor som berittigar till ersittning enligt lagen (1991:419) om rese-
kostnadsersittning vid sjukresor.

Omsorgsresor

Resor till och frin dagverksamheter och liknande enligt lagen
(1993:387) om stdd till vissa funktionshindrade eller socialtjinst-
lagen (2001:453).

Hjilpmedel

Individuellt utprovad produkt som syftar till att bibehilla eller 6ka
aktivitet, delaktighet eller sjilvstindighet genom att kompensera en
funktionsnedsittning.
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Sammanfattning

Utredningen har haft i uppdrag att analysera reglerna fér sirskilda
persontransporter 1 syfte att identifiera hinder f6r kommunala och
regionala myndigheter att dstadkomma en effektiv samordning av
organiserandet och utférandet av sddana transporter, samt att foresld
indrade eller nya regler for att undanrdja sddana hinder. Syftet med
uppdraget har varit att mojliggéra en effektiv samordning av sir-
skilda persontransporter och dirigenom bidra till att kommuner och
landsting kan skapa en héllbarhet nir det giller sdvil kostnader som
kvalitet.

De sirskilda persontransporterna utgors av fardtjinst, riksfird-
tjanst, skolskjuts och sjukresor.

Overgripande lagesbild

De sirskilda persontransporterna regleras genom fyra olika lagstift-
ningar som tillkommit vid olika tidpunkter och med olika utgidngs-
punkter. Lagar som reglerar sirskilda persontransporter ir féljande

e Lagen (1997:736) om firdtjinst
e Lagen (1997:735) om riksfirdtjinst
e Lagen (1991:419) om resekostnadsersittning vid sjukresor

e Skollagen (2010:800).

Sedan den 1 januari 2012 finns dven lagen (2010:1065) om kollektiv-
trafik som ir av relevans for sirskilda persontransporter.
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Samordningsbegreppet ir centralt som utgdngspunkt fér utred-
ningens arbete. Med samordning avses i dessa sammanhang sam-
ordning sivil mellan kollektivtrafiken och de sirskilda persontrans-
porterna som inom de sirskilda persontransporterna.

Utredningen kan konstatera att samordningsbegreppet ir vid-
strickt och att det finns potentiella samordningsvinster inom en rad
olika omrdden. Lagstiftningen, inklusive sekretessbestimmelser, ir
ett sidant, liksom de lokala och regionala regelverken avseende rese-
villkor f6r resenirer. Exempel pa resevillkor som kan variera ir antalet
resor som resendren ir berittigad till, ritten till firdtjinstresa utan-
for den egna kommunen, mojligheter att ta med medféljande pd
resan och servicenivd i samband med resan sdsom birhjilp eller att f3
sirskild hjilp frdn fordonet. Resevillkoren omfattar ocksd reseni-
rernas egenavgifter, dir det finns stora variationer, inte bara mellan
kommuner och regioner utan ocksd mellan de olika trafikformerna
(t.ex. firdtjinst och sjukresor). Dessa aspekter ir av stor relevans ur
ett resenirsperspektiv. Dirutdver finns organisatoriska aspekter som
ror trafikledning, kapacitetsutnyttjande av fordonsparken, upphand-
lings- och avtalsfrigor, kompetensuppbyggnad samt enhetlig myndig-
hetsutdvning. Regionala skillnader i regelverk och system for egen-
avgifter och ersittning kan 1 ménga fall f{orsvira samordningen.

Det diversifierade huvudmannaskapet ir ytterligare en faktor
som paverkar samordningspotentialen. Firdtjinst, riksfirdtjinst och
skolskjuts ir ett primirkommunalt ansvar medan ansvaret for sjuk-
resor dvilar sjukvirdshuvudmannen. Enligt gillande lagstiftning ir
det mojligt att 6verldta uppgifter, dvs. myndighetsutdvning, avse-
ende firdtjinst och riksfirdjinst till den regionala kollektivtrafik-
myndigheten som finns i varje lin. Nigon sddan mojlighet finns inte
avseende skolskjuts. Den regionala kollektivtrafikmyndigheten fir
dock upphandla persontransport- och samordningstjinster f6r sddana
transportindamil som kommunerna eller landstinget ska tillgodose
samt samordna sidana transporttjinster. Avseende firdtjinst har
cirka 50 procent av landets kommuner éverlatit myndighetsutévningen
till regional nivd, medan cirka 80 procent har éverldtit anordnandet
av trafiken.
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Utredningens férslag
Vagen till en moderniserad lagstiftning fér 6kad samordning

Utredningen har noga évervigt frigan om ett obligatoriskt huvud-
mannaskap pd regional nivd, men med hinsyn frimst till att detta
skulle innebira en betydande inskrinkning i den kommunala sjilv-
styrelsen foreslds ingen indring 1 huvudmannaskapen utan det ska
fortsatt vara frivilligt att 6verlita huvudmannaskap till den regionala
kollektivtrafikmyndigheten. Vidare 6ppnas mojligheten upp enligt
kommunallagen (2017:725) tll avtalssamverkan mellan kommuner fér
nya mojligheter till samordning.

En ny lag om sirskilda persontransporter ska ersitta lagen om
firdtjianst och lagen om riksfirdgjinst. Den nya lagen omfattar ocksd
sjukresor och skolskjuts, iven om dessa verksamheter fortsatt ska
regleras i annan lagstiftning. Stora delar av bestimmelserna i nuvarande
lagen om firdtjinst och lagen om riksfirdtjinst ska foéras over till den
nya lagen, ibland efter redaktionell och spriklig omarbetning. Dirut-
dver tillkommer vissa dndringar 1 sak och helt nya bestimmelser.

Lagen ska folja en struktur som bl.a. tydliggér att huvudminnen
har ansvar f6r att dels erbjuda viss service till kommuninvanarna, dels
utveckla verksamheten som ett led i ett systematiskt kvalitetsarbete.
Lagen ska vara indelad 1 kapitel med l6pande paragrafnumrering inom
varje kapitel samt innehilla vissa underrubriker.

Den nya lagen om sirskilda persontransporter bor utformas som
en ramlag som anger vad huvudmannen ska uppnd med verksam-
heten utan att detaljreglera hur den ska utforas.

Slutligen bedémer utredningen att regeringen bor tillsitta en arbets-
grupp med berdrda myndigheter f6r att titta nirmare pd forutsitt-
ningarna for att utveckla ett nationellt beslutsstod avseende fird-
yjanst och riksfirdtjinst, i syfte att ytterligare oka likvirdigheten i
bedémningsfrigor vid handliggning av tillstdndsirenden.
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Forandringar i fardtjansten och riksfardtjansten
Andringar for firdtjinst

I den nya lagen om sirskilda persontransporter framgér att fardtjinst
kan bestd av sirskilt anordnad trafik 1 kombination med kollektiv-
trafik. Den omstindigheten att kollektivtrafik kan utgora firdtjinst
innebir inte att huvudmannen endast kan hinvisa firdtjinstberit-
tigade till kollektivtrafiken och dirmed anse sig uppfylla kraven enligt
lagen om sirskilda persontransporter. Resenirens individuella férut-
sittningar och kollektivtrafikens beskaffenhet méste alltid beaktas
vid tillstdndsprovningen.

Vidare féresldr utredningen att i den nya lagen ska det uttryck-
ligen anges nir kommunen har skyldighet att anordna firdtjinst-
resor for sina kommuninvinare.

Andringar for riksfirdtjinst

I dagsliget nyttjas inte kollektivtrafik och lufttrafik 1 sirskilt stor
utstrickning for riksfirdtjinstresor, utan det ir fortfarande frimst
sirskilt anordnade transporter som férekommer. Dessa resor kan
vara svdra att samordna med kortare resor och efter att reseniren
blivit avslippt vid destinationen gir bilen ofta tom tillbaka. Detta
blir kostsamt och ir inte resurseffektivt. For att frimja verflyttning
frdn taxi och sirskilt anpassade fordon till kollektivtrafik och luft-
trafik foresldr utredningen att riksfirdtjinstresor ska beviljas mellan
tvd ansokta adresser och inte endast mellan tvi olika kommuner.
Vidare ska paragrafen som reglerar tillstdnd {6r riksfirdtjinst indras
pd s8 sitt att, 1 upprikningen av vilka firdsitt som kan beviljas, ska
alternativet med ledsagare 1 kollektivtrafik eller lufttrafik komma
forst och 1 andrahand taxi eller ett for dandamadlet sirskilt anpassat
fordon.

Gemensamma forslag for firdtjinst och riksfirdtjianst

Utredningen foresldr ett tilligg i bestimmelserna som reglerar under
vilka férutsittningar det ir tilldtet f6r huvudmannen att dterkalla ett
fird- eller riksfardtjinsttillstdnd. Den nya bestimmelsen innebir att
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om inte sirskilda skil foreligger f&r huvudmannen 4terkalla ett till-
stdind om reseniren, trots upprepade pdminnelser, inte har betalat
tidigare egenavgifter.

Hjalpmedel

Utredningen goér bedémningen att det ska vara méjligt, under vissa
férutsittningar, att ta med sig hjilpmedel under resan s linge detta
inte férdyrar transporten visentligt. En férdyring som indirekt kan
uppstd av forslaget dr att samdkningspotentialen blir mindre d& ut-
rymmet i fordonet minskar.

Sammantaget ir utredningen av uppfattningen att nir det giller
ritten att medta hjilpmedel ir det skiligt att frangd den ridande ut-
gingspunkten att firdtjinst enbart rymmer en trafikpolitisk dimension.
Genom utredningens forslag blir det mojligt att anligga ett delvis
annorlunda synsitt. Genom att i storre utstrickning tilldta hjilpmedel
under transport ges fler tilltride till samhillet p3 lika villkor.

Forandringar i skolskjuts

Utredningen foreslir att 23 kap. skollagen ska kompletteras med
bestimmelser som mojliggdr f6r kommuner och landsting att 6ver-
l8ta ritten att besluta om skolskjuts till den regionala kollektivtrafik-
myndigheten. Utredningen gér bedémningen att ett sddant uppligg
skulle kunna innebira en smidigare hantering di den regionala kollek-
tivtrafikmyndigheten besitter kompetens i trafiksikerhetsfrdgorna och
planering av trafiken, medan skolorna eller kommunen besitter kom-
petensen kring elevers behov. Utredningen anser att det med férdel
skulle kunna vara kommunen som bistdr den regionala kollektiv-
trafikmyndigheten med ett beslutsunderlag till utredning. Denna
bedémning gors di ett sddant uppligg skulle frigéra delar av den
administrativa bérdan frin skolorna och kommunerna som hand-
liggningen innebir.
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Forandringar i sjukresor med anledning av GDPR

Utredningen foreslar att 3 kap. 2 § lagen om sirskilda persontrans-
porter ska innehilla en bestimmelse som innebir att sjukvirds-
huvudminnen, utdver skyldigheten att utbetala ersittning enligt lagen
om resekostnadsersittning vid sjukresor, f&r anordna sjukresor inom
det egna linet. Hirigenom bedémer utredningen att det ir mojligt att
behandla kinsliga personuppgifter i samband med anordnande av s.k.
sjukreselinjer utan krav pd samtycke frin varje registrerad resenir.

Systematiskt kvalitetsarbete

Utredningen féresldr att den nya lagen om sirskilda persontransporter
ska innehilla bestimmelser om att det ska bedrivas ett systematiskt
kvalitetsarbete 1 alla de verksamheter som erbjuder sirskilda person-
transporter. Med systematiskt kvalitetsarbete avses att verksamheterna
systematiskt och kontinuerligt ska planera, félja upp och utveckla
sirskilda persontransporter. Varje huvudman ansvarar for att ett syste-
matiskt kvalitetsarbete upprittas fér sin verksamhet. Inriktningen pd
det systematiska kvalitetsarbetet ska vara att de nationella mél som
infors 1 den nya lagen uppfylls. Om det vid uppféljning, genom klago-
mal eller pd annat sitt, kommer fram att det finns brister 1 verksam-
heten ska huvudmannen se till att nédvindiga dtgirder vidtas. I kvali-
tetsarbetet ska sirskilt effektivitet, trafiksikerhet, hillbarhet och god
kvalitet f6r resenirerna ing3.

Utredningen féreslir ocksd att huvudmannen ska ha skriftliga
rutiner for att hantera klagomal och andra synpunkter som berér
verksamheten. Information om rutinerna ska limnas till resenirerna

pd limpligt och littillgingligt sitt.

Tillsyn

Utredningen foresldr for att tillsyn ska utdvas av det systematiska
kvalitetsarbetet och att Transportstyrelsen blir ansvarig myndighet.

Den tillsyn som utredningens foresldr fokuserar pd det syste-
matiska kvalitetsarbetet och avser dels en granskning av om det lag-
stadgade underlaget om planering, uppféljning och utvirdering finns
framtaget, dels en utvirdering av sjilva underlaget och de eventuella
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dtgirder som huvudmannen avser att vidta. Hirigenom bedémer
utredningen att det skapas forutsittningar att {3 ett helhetsgrepp om
dessa frdgor som 1 sin tur ger en 6kad medvetenhet om vikten av en
systematik i planering, uppféljning och utvirdering. Det i sin tur kan
skapa underlag for politiska diskussioner, relevanta jimforelsetal och
bidra till en fortsatt utveckling genom att lyfta fram utvecklings-
omriden.

Utdkad och battre samordning
Krav pi samordning

Utredningen foreslar att 1 méjligaste man ska huvudmannen sam-
ordna verksamheten b&de vad giller administrativa och trafikmissiga
aspekter, sdvil internt som gentemot andra huvudmin. Den sam-
ordning som sker 1 form av samdkning fir inte leda till visentliga
oligenheter for reseniren. Arbetet med samordning ska regelbundet
foljas upp och utvirderas inom ramen f6r det systematiska kvalitets-
arbetet.

Den regionala kollektivtrafikmyndighetens betydelse
for att 6ka samordningen

For att 1 mojligaste mén skapa forutsittningar f6r att uppnd en okad
grad av samordning, bedémer utredningen att det bér skapas forum
for samrdd for alla intressenter, som regelbundet ska triffas och moj-
liggora dialog sinsemellan. Den birande tanken ir att samlat kunna
fora diskussioner och hitta gemensamma nya vigar som kan leda till en
okad och forbittrad samordning 1 framtiden. Arbetet med samordning
ska redovisas 1 bdde kommunala och regionala trafikférsérjningspro-
gram och giller samtliga fyra transportformer. Vidare ska kommuner
som inte har éverlimnat ansvaret f6r uppgifter avseende firdtjinst och
riksfirdtjinst, 8liggas att till den regionala kollektivtrafikmyndigheten
ge in det senaste trafikforsorjningsprogrammet som kommunen ir
skyldig att uppritta enligt lagen om kollektivtrafik. Det ankommer dir-
efter pd den regionala kollektivtrafikmyndigheten att samlat offent-
liggora dessa program, t.ex. pd myndighetens webbsida. Hirigenom
ges en mojlighet att gora sdvil lin- som kommunvisa jimférelser av
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den samordning som myndigheten respektive de olika kommunerna
har lyckats dstadkomma.

Fragor om sekretess

Utredningen foreslar att sekretesskyddet 129 kap. 6 § offentlighets-
och sekretesslagen (2009:400) utokas till att avse samtliga sirskilda
persontransporter, dvs. dven sjukresor och skolskjuts. Det utokade
sekretesskyddet medfor ocksd att motsvarande dndringar behéver
goras 129 kap. 7 § offentlighets- och sekretesslagen 1 syfte att kunna
overlimna uppgifter till en enskild. I den féreslagna lagen om sir-
skilda persontransporter inférs det bestimmelser som mojliggor att
uppgifter om personliga férhdllanden fir limnas &ver till bestillnings-
central eller trafikutdvare, i syfte att kunna anordna eller samordna
sirskilda persontransporter samt att tystnadsplikt rdder for personer
1 dessa verksamheter.

Behov av kompletterande nationell statistik

Nationell statistik inom sirskilda persontransporter finns tillginglig
ivarierande grad. Méjligheten att pd nationell niva f6lja utvecklingen
inom omrddet ir dirfér begrinsad. Bristen pd tillgdng till nationell
statistik dr bekymmersam utifrdn ett kvalitets- och uppféljnings-
perspektiv. Att forbittra det statistiska underlaget kan skapa bittre
forutsittningar f6r huvudminnen att analysera sin verksamhet, lira
av varandra, forbittra kvaliteten och effektivisera verksamheten.
Forekomsten av nationell statistik synliggér dessutom verksam-
heten och kan pd lingre sikt medféra att likvirdigheten 6kar. Utred-
ningen bedémer dirfor att den nationella statistiken pd omridet
behover kompletteras, eftersom den ir viktig bdde for lokalsamhillet
utifrin rittviseaspekter och for staten sdsom garant for likvirdiga
vilfirdstjinster. Mot den bakgrunden bor regeringen ge Trafik-
analys 1 uppdrag att 1 samrdd med Statistiska Centralbyrén och andra
relevanta aktdrer utreda férutsittningarna fér framtagande av kom-
pletterande nationell statistik for sirskilda persontransporter avse-
ende utbud, kvalitet, kostnader och resande.

Det bor 6vervigas om Trafikanalys ska ges ritt att kunna begira
ut uppgifter frdn redovisnings- och bestillningscentraler i enlighet
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med lagen (2014:20) om redovisningscentraler {6r taxitrafik. Med be-
aktande av att redovisnings- och bestillningscentralerna 1 dagsliget
inte omfattas av krav pd utlimnande av uppgifter till annat in skatte-
kontroll, behdver det utredas ytterligare vilka andra férfattningsind-
ringar som dr nédvindiga for att méjliggora att uppgifterna anvinds
for statistik- och uppféljningsindamal, t.ex. avseende offentlighets-
och sekretesslagen. Eftersom frigan ir komplex och ytterligare utred-
ningsbehov har identifierats, viljer utredningen att inte ligga fram nigra
forfattningsforslag 1 den hir delen.

Konsekvenser

Utredningens samlade bedémning ir att de kostnadsdrivande for-
slagen, som birs av kommuner, landsting och regionala kollektivtrafik-
myndigheter, omhindertas genom att den 6kade samordningen ger
tillrickliga besparingseffekter. Genom krav pd samordning ges mojlig-
heter till kostnadsbesparingar och det leder till en hogre effektivitet 1
huvudminnens verksamhet. Hirigenom skapas bittre férutsittningar
f6r huvudminnen att méta nuvarande och framtida utmaningar.
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1 Forfattningsforslag

1.1 Forslag till lag om sarskilda persontransporter

Hirigenom foéreskrivs foljande.

1 kap. Tillimpningsomride och definitioner

1§ Denna lag innehdller bestimmelser om sirskilda persontrans-
porter. Sirskilda persontransporter delas in 1 firdtjinst, riksfirdtjinst,
skolskjuts och sjukresor.

2§ Bestimmelser om skolskjuts finns i skollagen (2010:800).

3§ Bestimmelser om ersittning till sjukresor finns i lagen (1991:419)
om resekostnadsersittning vid sjukresor.

Uttryck i lagen
4§ 1dennalagbetyder

— sdrskilda persontransporter: persontransporter som genomfors
efter sirskilt beslut eller som det utgdr ersittning for.

— Huvudman: den som ansvarar {or sirskilda persontransporter.

— Anordnare: den som planerar och organiserar sirskilda person-
transporter pd uppdrag av huvudmannen.

— Ledsagare: medféljande som reseniren ir i behov av assistans
ifrdn under resan fér att kunna genomféra denna.

Med kollektivtrafik och regional kollektivtrafikmyndighet avses
detsamma som i lagen (2010:1065) om kollektivtrafik.

29



Forfattningsforslag SOU 2018:58

2 kap. Syfte med verksamheten

1§ Syftet med denna lag ir att frimja medborgarnas méjligheter
att tillgodogora sig en tillfredsstillande trafikférsérjning samt siker-
stilla likvirdiga sirskilda persontransporter oavsett var i landet de
anordnas. Varje kommun ansvarar for att de kommuninvinare som
har ritt tll sirskilda persontransporter erbjuds indamalsenliga trans-
porter av god kvalitet eller erhdller ersittning fér kostnader for
sidana transporter.

Detsamma giller i friga om den som ir kvarskriven enligt 16 §
folkbokforingslagen (1991:481) och som stadigvarande vistas inom
kommunen.

2§ S&dana transporter enligt 1 § kan avse bdde kollektivtrafik samt
lufttrafik och sirskilt anordnade transporter.

3 kap. Allminna skyldigheter f6r huvudmannen

1§ Verksamheten med sirskilda persontransporter ska bedrivas s&
att kravet pd likvirdiga transporter uppfylls. Det innebir att huvud-
mannen ska erbjuda

1. firdtjinst inom den egna kommunen, och

2. firdtjanst till serviceort i annan kommun. Detta giller endast
for det fall nirmaste beligna centrala serviceort ir 1 en annan kom-
mun och om resan foretas for arbete, studier, pedagogisk omsorg,
dagligvaruinkép eller annat liknande syfte.

Dirutover ska huvudmannen limna ersittning f6r kostnader for
riksfirdtjinst.

2§ Huvudmannen fr anordna firdtjinst i eller mellan andra kom-
muner, sjukresor inom det egna linet och riksfirdtjinstresor.

3§ Resorna ska planeras och genomforas utifrdn resenirens indivi-
duella forutsittningar och med hinsyn till resans syfte 1 den utstrick-
ning som ir mojlig och skilig.

4§ Om det behovs f6r att uppnd dindamélet med resan far reseniren

ta med hjilpmedel som har foérskrivits enligt 8 kap. 7 § och 12 kap.
5 § hilso- och sjukvdrdslagen (2017:30) om dessa ir nédvindiga for
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den dagliga livsforingen och inte ir tillgingliga pa resmélet. Hjilp-
medlen ska vara avsedda att kunna transporteras och fir endast om
det finns sirskilda skil for det, leda till att transporten visentligt
fordyras.

4 kap. Tillstdnd till firdtjinst och riksfirdtjinst

1§ Det krivs tillstdnd for att resa med firdtjinst och riksfird-
yanst. Huvudmannen prévar frigor om tillstdnd.

2§ Om den som beviljas tillstdnd till firdtjinst eller riksfiardtjinst
behover ledsagare, ska tillstindet gilla dven ledsagaren 1 samband
med att en resa genomfors.

Firdtjianst

3§ Tillstdnd ull firdtjinst enligt 3 kap. 1 § forsta stycket 1 och 2
ska beviljas f6r dem som har en funktionsnedsittning som inte endast
ar ullfillig och har visentliga svirigheter att forflytta sig pd egen
hand eller resa med kollektivtrafik.

Om sokanden ir under 18 ar ska provningen goras i férhillande
till barn 1 motsvarande lder utan funktionsnedsittning.

Tillstdndet omfattar inte transporter som av ndgon annan anled-
ning bekostas av det allminna.

4§ Tillstdnd till firdtjanst far meddelas for viss tid eller tills vidare.
Tillstdnd far 1 skilig omfattning férenas med villkor om

1. vilket firdsitt som fir anvindas,

2. inom vilket omrdde resor fir géras, och

3. hur ménga resor tillstdndet omfattar.

S&dana resor som kan anses vara visentliga for reseniren fir
begrinsas till antalet endast om det finns synnerliga skal.
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Riksfirdtjanst

5§ Tillstdnd till riksfirdtjinstresa ska meddelas om

1. reseniren till f6ljd av en stor och varaktig funktionsnedsitt-
ning miste resa pa ett sirskilt kostsamt sitt,

2. reseniren till f6ljd av funktionsnedsittningen har svirigheter
att resa utan ledsagare i kollektivtrafik eller med lufttrafik,

3. indamalet med resan idr rekreation eller fritidsverksamhet eller
ndgon annan enskild angeligenhet,

4. resan gors inom Sverige frén en kommun till en annan,

5. resan gors tillsammans med ledsagare 1 kollektivtrafik eller med
lufttrafik eller, om det inte dr m&jligt, med taxi eller ett for indamalet
sirskilt anpassat fordon, och

6. resan inte av ndgon annan anledning ska bekostas av det all-
manna.

En riksfirdtjinstresa ska foretas mellan tvd av reseniren ansokta
adresser.

Om sokanden ir under 18 r ska provningen goras i férhéllande
till barn 1 motsvarande 8lder utan funktionsnedsittning.

6 § Tillstind till resor med riksfirdtjinst far meddelas f6r en lingre
sammanhillen period under férutsittning att det finns sirskilda skal
och resorna ir skiliga med hinsyn till syftet. Sidana resor far begrin-
sas till antal.

7§ Den som beviljas tillstdnd till resa med ledsagare 1 kollektiv-
trafik eller med lufttrafik ska {8 ersittning med ett belopp som mot-

svarar ledsagarens kostnad fér resan och terresan.

8§ Den som beviljas tillstdnd till resa med taxi eller ett fordon som
ir sirskilt anpassat f6r indamadlet ska betala egenavgift enligt 6 kap.

9§ Tillstdnd ull riksfirdginstresa far forenas med villkor om firdsitt.
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Aterkallelse av tillstdnd till firdtjinst och riksfirdtjinst

10§ Huvudmannen fir dterkalla ett tillstdind om firdtjinst eller
riksfirdtjinst, om férutsittningarna for tillstdndet inte lingre finns.
Ett tillstdnd far ocks3 dterkallas om tillstdndshavaren gjort sig skyl-
dig till allvarliga eller upprepade 6vertridelser av gillande villkor.

Om det inte finns sirskilda skil f&r huvudmannen 4terkalla till-
stindet om reseniren, trots upprepade pdminnelser, inte har betalat
tidigare egenavgifter.

Villkoren 1 ett tillstdnd f&r omprovas, om dndrade férhillanden
foranleder det.

5 kap. Ansvarig huvudman

1§ Kommunen ir huvudman fér firdtjinst och riksfiardtjinst.

2§ Ansvaret for uppgifter som avser firdtjinst och riksfiardtjinst
enligt denna lag fir, efter 6verenskommelse, dverlimnas till den
regionala kollektivtrafikmyndigheten 1 linet.

Efter dverenskommelse med en annan kommun eller ett annat
landsting far upphandling och samordning av sirskilda persontranspor-
ter utféras 1 enlighet med 9 kap. 37 § kommunallagen (2017:725).

3§ Har en kommun 6verldtit sina uppgifter till en regional kollektiv-
trafikmyndighet ansvarar myndigheten for att firdtjinst och riksfird-
jinst anordnas f6r kommunens invénare 1 enlighet med denna lag.

6 kap. Avgifter for fardtjanst och riksfiardtjianst

1§ For resor med firdtjinst och riksfirdtjinst f&r huvudmannen
ta ut en egenavgift enligt grunder som bestims enligt 2—4 §§. Avgif-
terna far inte dverstiga huvudmannens sjilvkostnader.
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Avgiftsprinciper for riksfirdtjanst

2§ Egenavgiften f6r en resa med riksfirdtjinst i taxi eller ett sir-
skilt anpassat fordon far uppga till hogst 0,025 prisbasbelopp enligt
2 kap. 6 och 7 §§ socialférsikringsbalken, avrundat till nirmaste tio-
tal kronor.

3§ For ovriga resor med riksfiardtjinst ska egenavgiften for resor
1 kollektivtrafik eller med lufttrafik motsvara resenirens faktiska
biljettkostnad.

Egenavgiften f6r anslutningsresor till och frin kollektivtrafik och
lufttrafik bestims av huvudmannen.

4§ Huvudmannen fir besluta att vissa grupper av resenirer fir
betala reducerad egenavgift.

7 kap. Kvalitetsarbete, planering och samrad
Systematiskt kvalitetsarbete

1§ Huvudmannen ska genom ett systematiskt kvalitetsarbete
sikerstilla kvaliteten 1 verksamheten. Det ska ske genom att systema-
tiskt och kontinuerligt planera, utveckla och utvirdera verksamheten.
Inriktningen pd kvalitetsarbetet ska vara att sirskilda persontransporter
bedrivs med hinsyn il effektivitet, trafiksikerhet, hillbarhet och god
kvalitet for resenirerna.

Det systematiska kvalitetsarbetet ska dokumenteras.

2§ Huvudmannen ska sikerstilla att det finns rutiner {or att han-
tera klagoma3l och andra synpunkter. Information om rutinerna ska
limnas till resenirerna pd limpligt sitt och nddvindiga dtgirder vid-
tas om det i samband med kvalitetsarbetet, klagomal eller pd annat sitt
framkommer systematiska brister eller allvarligare brister av enskild
karaktir i1 verksamheten.
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Planering och utférande av verksamheten

3§ Huvudmannen ska planera de sirskilda persontransporterna
med utgdngspunkt i resendrernas behov av sddana transporter.

4§ Verksamhet med sirskilda persontransporter ska planeras,
organiseras och utféras si att kostnadseffektivitet, kvalitet och hill-
barhet frimjas.

5§ Huvudmannen ska s lingt som det ir mojligt och dndamails-
enligt samordna administration och transporter inom verksamheten
som bedrivs enligt denna lag. Samordningen fir inte innebira eller
leda till visentliga oligenheter f6r reseniren.

Arbetet med samordning och dess effekter ska regelbundet foljas
upp och utvirderas.

6§ Prissittningen och omfattningen av trafiken for firdtjinst och
riksfirdgdnst samt arbetet med samordning av sirskilda person-
transporter ska dokumenteras 1 ett trafikforsérjningsprogram 1 enlig-
het med 2 kap. 10 och 11 §§ lagen (2010:1065) om kollektivtrafik.

Forum f6r samrad

7§ Forsirskilda persontransporter ska det i varje lin finnas forum
f6r samrid mellan foretridare f6r huvudminnen, anordnare, trafik-
utforare, berérda myndigheter och resenirer. Forumet ska regelbundet
bistd huvudminnen i1 och medverka till huvudminnens kvalitetsarbete.

Den regionala kollektivtrafikmyndigheten i linet ska vara sam-
mankallande.

8 kap. Tillsyn

1§ Den myndighet som regeringen bestimmer ska utéva tillsyn
over efterlevnaden av 7 kap. och de foreskrifter som har meddelats i
anslutning till dessa bestimmelser.
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2§ Den tillsynsmyndighet som avses i 1§ fir meddela de fore-

ligganden och forbud som behévs f6r efterlevnaden av 7 kap. och de

foreskrifter som har meddelats 1 anslutning till dessa bestimmelser.
Ett beslut om féreliggande eller forbud fir férenas med vite.

3§ Huvudmannen ska pd begiran av tillsynsmyndigheten ge myn-
digheten de handlingar eller upplysningar som behévs for tillsynen.

9 kap. Sekretess och tystnadsplikt

1§ Trots sekretess fir en huvudman eller anordnare limna ut upp-
gifter om enskildas personliga férhillanden till en bestillningscen-
tral fér transporter eller en trafikutévare, om uppgifterna behovs for
att anordna eller samordna transporter som avses 1 denna lag.

Uppgifterna fir limnas mellan olika bestillningscentraler, om syftet
ir att 6ka samordningen.

2§ Uppgifter om enskildas personliga férhillanden fir limnas till
en bestillningscentral f6r transporter eller trafikutévare om det behovs
for att kunna uppritthilla trafiksikerheten eller sikerstilla en dnda-
malsenlig resa av god kvalitet med tillhérande service f6r reseniren.

3§ DPersoner som ir eller har varit verksamma inom en enskild
verksamhet som bedrivs yrkesmissigt och som omfattas av denna
lag fir inte obehdrigen roja vad de 1 verksamheten fitt veta om
nigons personliga forhillanden.

4§ Den som bryter mot bestimmelser om sekretess kan démas for
brott mot tystnadsplikt enligt 20 kap. 3 § brottsbalken.

10 kap. Bemyndiganden m.m.

1§ Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer f&r
meddela foreskrifter om kvalitetsarbete, planering och samrad enligt
7 kap.
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2§ Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer fir
meddela foreskrifter om avgifter f6r tillsyn enligt denna lag och enligt
foreskrifter som har meddelats med stéd av lagen.

11 kap. Overklagande

1§ Beslut enligt denna lag f&r 6verklagas till allmin forvaltnings-
domstol. Provningstillstdnd krivs vid 6verklagande till kammar-
ritten.

1. Denna lag trider 1 kraft den 1 januari 2020.

2. Genom lagen upphivs

a) lagen (1997:736) om firdtjinst,

b) lagen (1997:735) om riksfirdtjinst och

c) férordningen (1993:1148) om egenavgifter vid resor med riks-
firdtjinst.
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Forslag till lag om dndring i offentlighets- och

sekretesslagen (2009:400)

Hirigenom foreskrivs i friga om offentlighets- och sekretesslagen
(2009:400) att 29 kap. 6 och 7 §§ ska ha foljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

29 kap.
63§

Sekretess giller i drende om
tillstdnd ull firdtjinst eller riks-
firdyinst enligt lagen (1997:736)
om fardtjinst och lagen (1997) om
riksfardtjanst for uppgift om en
enskilds personliga férhillanden,
om det inte stdr klart att upp-
giften kan rojas utan att den
enskilde eller nigon nirstiende
till denne lider men.

Sekretess giller i drende om
tillstdnd till firdtjinst och riks-
firdginst enligt lagen (2000:00)
om sdrskilda persontransporter
eller beslut om sirskilt anordnad
skolskjuts  enligt  skollagen
(2010:800) och sjukresor enligt
lagen (1991:491) om resekostnads-
ersittning vid sjukresor for upp-
gift om en enskilds personliga
torhillanden, om det inte stir
klart att uppgiften kan rojas utan
att den enskilde eller ndgon nir-
stdende till denne lider men.

For uppgift i en allmin handling giller sekretessen 1 hogst sjuttio ar.

78§

Sekretessen enligt 6 § hindrar
inte att uppgift limnas till en
enskild enligt vad som foreskrivs
1 lagen (1997:736) om firdyinst
och lagen (1997:735) om riks-
fardtjinst.

Sekretessen enligt 6 § hindrar
inte att uppgift limnas till en
enskild enligt vad som foreskrivs
1 lagen (2000:00) om sdrskilda
persontransporter.

Denna lag trider 1 kraft den 1 januari 2020.
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1.3 Forslag till lag om andring i skollagen
(2010:800)

Hirigenom foreskrivs 1 friga om skollagen (2010:800) att det i lagen
ska inforas en ny paragraf, 23 kap. 11 §, av f6ljande lydelse.

23 kap.
11§

Kommunen eller landstinget
far overldta sina uppgifter avse-
ende skolskjuts enligt denna lag till
den  regionala  kollektivtrafik-
myndigheten i linet. Med regional
kollektivtrafikmyndighet avses i
denna lag detsamma som i lagen

(2010:1065) om kollektivtrafik.

Denna lag trider 1 kraft den 1 januari 2020.
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1.4 Forslag till lag om dndring i lagen (2010:1065)

om kollektivtrafik

Hirigenom foreskrivs 1 friga om lagen (2010:1065) att 2 kap. 1, 10
och 11 §§ ska ha féljande lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

2 kap.
1§

Landstinget och kommunerna inom ett lin ansvarar gemensamt
for den regionala kollektivtrafiken, om inte annat f6ljer av andra eller
tredje stycket. Landstinget och kommunerna fir dock komma
dverens om att antingen landstinget eller kommunerna ska bira
ansvaret.

I Stockholms lin ansvarar landstinget ensamt f6r den regionala
kollektivtrafiken, om inte landstinget och kommunerna kommer
dverens om att gemensamt ansvara for denna trafik eller om att

endast kommunerna ska bira ansvaret.
I Gotlands lin ansvarar kommunen {6r den regionala kollektiv-

trafiken.

Den eller de som ansvarar f6r
kollektivtrafiken enligt férsta-
tredje styckena ansvarar ocksi
for  persontransporter  enligt
lagen (1997:736) om firdtinst
eller lagen (1997:735) om riks-
fardtiinst 1 sddana kommuner
som 6verldtit sina uppgifter en-
ligt ndgon av dessa lagar till den
regionala kollektivtrafikmyndig-
het som avses 12 §.

Den eller de som ansvarar fér
kollektivtrafiken enligt férsta-
tredje styckena ansvarar ocks
for fardtinst och riksfardtinst
enligt lagen (2000:00) om séir-
skilda persontransporter eller sko-
Iskjuts enligt skollagen (2010:800)
1 sddana kommuner eller lands-
ting som Overlatit sina uppgifter
enligt ndgon av dessa lagar till
den regionala kollektivtrafik-
myndighet som avses 12 §.

10§

Ett regionalt trafikforsérjningsprogram ska innehilla en redo-

visning av

1. behovet av regional kollektivtrafik 1 linet samt mal for kollek-

tivtrafikfdrsorjningen,
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2. alla former av regional kollektivtrafik i linet, bide trafik som
bedéms kunna utféras pd kommersiell grund och trafik som myn-
digheten avser att ombesorja pd grundval av allmin trafikplikt,

3. dtgirder for att skydda miljon,

4. tidsbestimda mal och dtgirder for anpassning av kollektiv-
trafik med hinsyn till behov hos personer med funktionsned-

sittning,

5. de bytespunkter och linjer som ska vara fullt tillgingliga f6r alla

resendrer, samt

6. omfattningen av  trafik
enligt lagen (1997:736) om fird-
fanst och lagen (1997:735) om
riksfardtjanst och grunderna for
prissittningen fér resor med
sddan trafik, 1 den mén uppgifter
enligt dessa lagar har 6verldtits
till den regionala kollektivtrafik-
myndigheten.

11
Varje kommun ska regel-
bundet i ett trafikférsorjnings-
program ange omfattningen av
trafik enligt lagen (7997:736) om
fardtiinst och lagen (1997:735)
om riksfardtjinst och grunderna
for prissittningen fér resor med
siddan trafik, 1 den min kom-
munen inte dverlatit sina uppgif-
ter enligt dessa lagar till den
regionala kollektivtrafikmyndig-
heten.

6. omfattningen av trafiken for
fardtidgnst och riksfardtiinst samt
arbetet med samordning for all
trafik enligt lagen (2000:00) om
sdrskilda persontransporter, grun-
derna for prissittningen fér resor
med sidan trafik, 1 den man upp-
gifter enligt denna lag har verlatits
till den regionala kollektivtrafik-
myndigheten.

§

Varje kommun ska regel-
bundet i ett trafikférsorjnings-
program ange omfattningen av
trafiken for fardtiinst och riks-
fardtjinst samt arbetet med sam-
ordning av all trafik enligt lagen
(2000:00) om sdrskilda person-
transporter och grunderna for pris-
sittningen for resor med sidan
trafik 1 den min kommunen inte
overldtit sina uppgifter enligt
denna lag till den regionala kollek-
tivtrafikmyndigheten.

Det senast upprittade trafik-
forsorjningsprogrammet ska dver-
limnas till den regionala kollek-
tivtrafikmyndigheten i linet.
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Den regionala kollektivtrafik-
myndigheten ska underlitta sam-
lad tillging till samtliga kommu-
nala trafikforsériningsprogram i
linet.

Denna lag trider i kraft den 1 januari 2020.
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1.5 Forslag till forordning om sarskilda
persontransporter

Hirigenom foéreskrivs f6ljande.
1§ Denna férordning innehéller féreskrifter i anslutning till lagen
(2000:00) om sirskilda persontransporter.

Férordningen ir meddelad med stod av

— 8 kap. 1§ lagen (2000:00) om sirskilda persontransporter 1
frigaom 2 §.

— 10 kap. 1§ lagen (2000:00) om sirskilda persontransporter 1
frigaom 3 §.

— 10 kap. 2 § lagen (2000:00) om sirskilda persontransporter i
friga om 4 §.

Tillsynsmyndighet

2§ Transportstyrelsen ir tillsynsmyndighet enligt 7 kap. 1 § lagen
(2000:00) om sirskilda persontransporter.

Bemyndigande

3§ Transportstyrelsen fir meddela foreskrifter om kvalitetsarbete,
planering och samrdd enligt 7 kap. lagen (2000:00) om sirskilda per-
sontransporter.

4§ Transportstyrelsen fir meddela féreskrifter om avgifter for
tillsyn enligt 7 kap. 1 § lagen (2000:00) om sirskilda persontranspor-

ter och enligt féreskrifter som har meddelats med stéd av 7 kap. den
lagen.

Denna foérordning trider i kraft den 1 januari 2020.
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2 Uppdraget

2.1 Utredningens direktiv
(dir. 2016:85 och dir. 2017:113)

Regeringen beslutade den 13 oktober 2016 att tillkalla en sirskild
utredare med uppdrag att analysera reglerna for sirskilda person-
transporter 1 syfte att identifiera hinder f6r kommunala och regio-
nala myndigheter att 8stadkomma en effektiv samordning av organi-
serandet och utférandet av sddana transporter, och foresld indrade
eller nya regler f6r att undanréja sidana hinder. Syftet med uppdraget
ir att mojliggéra en effektiv samordning av sirskilda persontrans-
porter och dirigenom bidra till att kommuner och landsting kan skapa
en langsiktig hdllbarhet nir det giller savil kostnader som kvalitet for
sirskilda persontransporter. Andrade eller nya regler fir inte leda till
en férsimrad kvalitet for resenirer och inte heller utoka det offentliga
dtagandet.
Direktivet anger vidare att utredaren ska

— Identifiera hur dagens regler skapar hinder f6r samordning av sir-
skilda persontransporter, vilket dven inbegriper att titta pd andra
regelverk in de som direkt reglerar sirskilda persontransporterna,

— Foresld dndringar av befintliga regler for sirskilda persontrans-
porter for att 6ka samordning av sirskilda persontransporter, eller
ge forslag pd en ny ramlagstiftning, som kan ge bittre forutsitt-
ningar for samordning av de sirskilda persontransporterna,

— sikerstilla att eventuella forslag till dndringar av regelverket inte
skapar en 1&sning vid sirskilda tekniska [8sningar eller tjinstefor-
medlingsmodeller som hindrar innovationsférmaga eller teknisk
utveckling pd transportomrédet,
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— Vid utformning av férslag beakta att férutsittningarna for orga-
niserandet och utférandet av sirskilda persontransporter varierar
ilandet och kan skilja sig mellan exempelvis glesbygd och storstad,

— Analysera och limna eventuella férslag till regelindringar avseende
sekretess for uppgifter om enskilda resenirers forhillanden,

— Se 6ver behovet av att en statlig myndighet gor regelbunden statis-
tisk uppféljning av de sirskilda persontransporterna pd nationell
nivi avseende utbud, kvalitet och kostnader.

Enligt direktivet ir syftet med utredningen inte att géra en éversyn av
individers ritt eller tillging tll sirskilda persontransporter, och inte
heller att utreda kvaliteten 1 utférandet. Vidare framgir att utredaren
ska genomféra sitt uppdrag med utgdngspunkt 1 att forslag till dtgir-
der inte medfor en kvalitetssinkning f6r anvindarna. En 6kad sam-
ordning kan i stillet leda till 1ingsiktig hojning av kvaliteten for bide
organiserande samhillsaktérer och resenirer. Denna utgédngspunkt ir
inte minst viktig mot bakgrund av att Sverige har ratificerat FN:s kon-
vention om rittigheter f6r personer med funktionsnedsittning.

Den 16 november 2017 beslutade regeringen om ett tilliggsdirek-
tiv till utredningen som innebar en férlingd tid f6r uppdraget. Enligt
det ursprungliga direktivet (dir. 2016:85) skulle uppdraget slutredo-
visas senast den 30 november 2017. Utredningstiden forlingdes och
uppdraget skulle i stillet redovisas senast den 30 juni 2018.

2.2 Begransningar i utredningens uppdrag

Mot bakgrund av de formuleringar i utredningens direktiv som avser
kvalitet, har utredningen dirmed att férhilla sig tll att utformade
forslag ska forbittra kvaliteten, samtidigt som betinkandet inte ska
behandla kvaliteten 1 sjilva utférandet av tjinsten. Det blir dirfor
viktigt att definiera vad kvalitet innebir 1 denna kontext.

Det ar utredningens uppfattning att begreppet kvalitet tolkas olika
beroende pa vilken milgrupp som tillfrigas. Aven inom samma mal-
grupp kommer de tillfrigade att uppge olika svar eftersom gruppen
av resenirer inom respektive transportform inte ir homogen. Fér en
arbetspendlande resenir ir antagligen tidsaspekten den viktigaste
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parametern. For den idldre reseniren ir kanske mojligheten att f3 bir-
hjilp kvalitet, medan f6r huvudmannen ir kvalitet att kunna erbjuda
transporter som dr vil anpassade till olika behov och samtidigt ir
kostnadseffektiva. For forildern innebir kvalitet att barnet reser sikert
och tryggt. Medan det for eleven ir kvalitet att vintetiden inte ir for
lang mellan ankomsten till skolan och dagens forsta lektion.

Enligt 3 § lagen om firdtjinst ansvarar varje kommun, sdvitt
giller kommuninvanarna, f6r att firdtjinst av god kvalitet anordnas
i kommunen. I férarbetena exemplifieras god kvalitet som att den
firdtjinstberittigade bemots pd ett korrekt sitt, att transporten av
den enskilde sker pd ett trafiksikert sitt, att det foreligger skiliga
himtningstider och att fordon kommer i tid. Det anges vidare vara
viktigt att provningen av tillstdnd till firdtjanst, villkor m.m. sker pd
ett objektivt och korrekt sitt 1 enlighet med den lagstiftning som
giller. Bide privat och offentlig verksamhet samt sdvil myndighets-
utdévning som ovrig verksamhet ska uppfylla kravet. I begreppet god
kvalitet fir underforstdtt dven anses ligga att kvaliteten systematiskt
och fortlopande utvecklas och sikras samt att personalen har den
utbildning som krivs och fir kompetensutveckling.'

Utredningen vill instimma 1 vad lagstiftaren ligger i begreppet
god kvalitet. Utdver det kan tilliggas att aspekter som flexibilitet
och valfrihet i resandet dr andra faktorer som bidrar till att skapa eller
uppritthilla en god kvalitet. Slutligen dr det nddvindigt att under-
stryka vikten av en enhetlig och rittssiker tillimpning av gillande
regelverk.

I prop. 2016/17:188 Nationellt mal och inriktning fér funktions-
hinderspolitiken aviseras att Myndigheten for delaktighet (MFD) bér &
ett uppdrag att utreda kvaliteten i utférandet av firdtjinst.” Reger-
ingen gor dirfor bedomningen att det finns behov av att utreda
kvaliteten inom firdtjinsten med fokus p& den enskilde reseniren.
En sidan utredning bér innehilla dels en kartliggning och beskriv-
ning av bristerna i nuvarande verksamhet, dels férslag till dtgirder
for att sikerstilla att firdtjinsten lever upp till de kvalitetskrav som
bér kunna stillas. Om analysen visar att dtgirder behover vidtas for
att forbittra kvaliteten, bor forslag pa sddana dtgirder limnas. I upp-
draget bor ocksd ingd att ta fram vigledning och stéd till kommuner

! Prop. 2005/06:160 s. 244-246.
2 Prop. 2016/17:188 5. 57.
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och regionala upphandlande myndigheter med avsikten att mojlig-
gora for upphandlande myndigheter att kunna sikerstilla en god
kvalitet i firdtjinsten. I arbetet med att ta fram eventuella dtgirder ska
den kommunala sjilvstyrelsen beaktas. MFD har i regleringsbrevet
for 2018 fitt ett regeringsuppdrag att kartligga och analysera kvali-
teten 1 utférandet av firdtjinstresor. Uppdraget ska redovisas senast
den 30 november 2018.

Denna utredning presenterar inga férslag om hur man kan for-
bittra kvaliteten 1 utférandet av firdtjinsttransporter. Eftersom ut-
redningens forslag inte fir férsimra kvaliteten 1 sirskilda person-
transporter, utan ska innebira en lingsiktig férbittring av kvaliteten
for resendrerna, har det varit nédvindigt att till viss del problema-
tisera och analysera kvaliteten 1 utférandet infér utformandet av
forslag. Firdtjinst dr enligt utredningen att se som en sirlosning.
Utgangspunkten ska vara att kollektivtrafiken ska vara éppen och
ullginglig f6r alla. Vissa anvindargrupper ir, utéver att de ir bero-
ende av firdtjinst, ocksd i behov av sirskilda anpassningar av fordo-
nen. Som framgdr ovan faller detta utanfér utredningens uppdrag,
men dr intressant utifrdn perspektivet att samordning méste betyda
mer dn samdkning di vissa grupper alltid kommer vara beroende av
sirlosningar. For att uppnd effektivitet och bibehilla kvalitet méste
utredningens forslag tillgodose behovet av effektiva strukturer och
organisationslésningar.

2.3 Utredningens arbete

Utredningen pabdrjade sitt arbete under sommaren 2017. Arbetet
med betinkandet har bedrivits pd sedvanligt sitt. Utredningen har
hillit elva sammantriden inklusive ett internat med utredningens {6r-
ordnade sakkunniga och experter. Dessa har tagit del av utredningens
texter under arbetets gdng och ombetts limna synpunkter. Dirut-
over har utredningen deltagit vid seminarier, tillsammans med SKL
anordnat en workshop for yrkesverksamma inom sirskilda person-
transporter och rent allmint bedrivit ett utdtriktat arbete genom att
fora diskussioner och samtal med huvudmin, resenirsorganisationer
och andra intressenter. Utredningen har anammat ett transparent {r-
hallningssitt och dirmed genomfért ett stort antal méten och studie-
besok runt om 1 landet 1 syfte att inhimta kunskap och tankegéngar
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fran sivil yrkesverksamma inom sektorn som olika intresseorganisa-
tioner. Inte minst har foretridare f6r kommunsektorn liksom regio-
nala aktorer haft en viktig roll 1 att férse utredningen med underlag och
reflektioner. Utredningens bakgrundsanalyser och inhimtande av mate-
rial har utgdtt frin statistik, myndighetsrapporter samt den infor-
mation som inhidmtats vid utredningens sammantriden, dialoger och
6vriga moten.

Enligt direktiven har utredningen att samrida med Konkurrens-
verket, Transportstyrelsen och branschférbund avseende den mark-
nadspdverkan som férfattningsférslagen kan £ for utférarna. Separata
moten har hillits med Konkurrensverket, Svenska Taxiférbundet och
Sveriges Bussféretag. Samrdd med Transportstyrelsen har fullgjorts
genom att dessa har varit representerade 1 utredningens expertgrupp.
Utredningen har dven haft samrdd med resenirsorganisationer och
Myndigheten f6r delaktighet om hur kvaliteten {6r resenirerna paver-
kas av forslagen.

2.4 Betdnkandets disposition

Betinkandet dr uppdelat 1 tv delar, en beskrivande del om allminna
utgdngspunkter f6r uppdraget, och en del som avser utredningens
dverviganden och forslag.

I betinkandets inledande kapitel 3 och 4 redogors for en beskriv-
ning av nuliget bide vad giller de sirskilda persontransporterna och
kollektivtrafiken. I kapitel 5 och 6 ges en oversiktlig beskrivning av
tillginglighetsanpassningen av kollektivtrafiken och resenirsperspek-
tivet, som bla. innefattar ledsagning. Kapitel 7 redogor for skattevix-
ling och utjimningssystemet medan kapitel 8 handlar om de hinder
for samordning som utredningen har identifierat samt goda exempel
pd samordning som redan férekommer. Direfter f6ljer utredningens
forslag. T kapitel 9 dterfinns resonemang om behovet av en ny lag-
stiftning och vilka éverviganden som utredningen har gjort avseende
huvudmannaskapsfrdgan. Kapitel 10, 12 och 13 behandlar férindringar
1 firdgjinst och riksfirdtjinst, skolskjuts och sjukresor. Kapitel 11 tar
upp ritten att medta hjilpmedel under transporten. Kapitel 14 och 15
handlar om systematiskt kvalitetsarbete och behovet av tillsyn. Kapi-
tel 16 handlar om 6kad samordning och den framtida rollen f6r den
regionala kollektivtrafikmyndigheten. I kapitel 17 redogérs f6r frigor
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om sekretess, medan kapitel 18 och kapitel 19 behandlar behov av
nationell statistik och att mita kollektivtrafikens anvindbarhet f6r per-
soner med funktionsnedsittning. Kapitel 20 redogér fér samrdd med
intresseorganisationer. I de avslutande kapitlen 21, 22 och 23 4terfinns
konsekvensbedémningar, férfattningskommentarer och ikrafttridande.
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3 Nuldagesbeskrivning

3.1 Inledning

Med sirskilda persontransporter avses sidana transporter och ersitt-
ningar fér transporter som kriver sirskilt beslut eller som genomfors
under sirskilda forutsittningar. Transporterna tillhandahills av sam-
hillet efter prévning och skiljer sig 1 det avseendet frn kollektiv-
trafiken, som ir 6ppen for alla.

Sirskilda persontransporter omfattar firdtjinst, riksfirdtjinst, skol-
skjuts och sjukresor.

De lagar som reglerar sirskilda persontransporter ir féljande

e Lagen om firdtjinst

e Lagen om riksfirdtjinst

e Lagen om resekostnadsersittning vid sjukresor

e Skollagen

e Lagen om kommunernas skyldighet att svara f6r vissa elevresor.

Sedan den 1 januari 2012 finns dven lagen om kollektivtrafik som ir
av relevans for sirskilda persontransporter.

3.2 Fardtjanst

Firdtjinst har anordnats 1 kommunal regi som ett frivilligt dtagande
sedan 1960-talet. Ar 1982 3lades kommunerna en lagstadgad skyldig-
het att anordna firdtjinst sdsom en form av bistdnd fér att uppnd en
skilig levnadsnivd. Det nuvarande regelverket infordes 1998 och allt-
sedan dess betraktas firdtjinst som en transportpolitisk friga.
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Av 3 § lagen om firdtjinst foljer att varje kommun ansvarar for
att firdtjidnst av god kvalitet anordnas inom kommunen och, om det
finns sirskilda skil, mellan kommunen och annan kommun.

4 § andra stycket lagen om firdtjinst stadgar att kommunen fir
overldta sina uppgifter till den regionala kollektivtrafikmyndigheten.
Vad som hir avses r ansvaret for att anordna firdtjanst och uppgifter
som innefattar myndighetsutévning, dvs. att préva frigor om tillstdnd
till firdtjinst.'

Enligt 7 § lagen om fardtjinst ges tillstdnd till den som p8 grund av
ett funktionshinder, som inte endast ir tillfilligt, har visentliga svérig-
heter att forflytta sig pd egen hand eller resa med allminna kommu-
nikationsmedel. Ett tillstdnd far férenas med individuella féreskrifter
om firdsitt, inom vilket omrade resor fir géras och hur minga resor
som tillstdndet omfattar. Dirtill kan tillstdndsgivaren meddela gene-
rella foreskrifter och villkor. Exempel pa generella frigestillningar
som tillstdndsgivaren kan vilja ta stillning till nir det giller firdtjins-
tens generella omfattning och nivd kan vara féljande

— begrinsningar i antalet resor,

— foreskrifter om firdsitt,

— geografiska begrinsningar inom kommunen,
— firdginst till/i angrinsande kommuner,

— firdtjinstens serviceniva,

— egenavgifter och hégkostnadsskydd,

— bestimmelser angdende medresenir, eller

eventuella krav fér att vara ledsagare.?

Sddana resor som kan anses vara visentliga for tillstindshavaren fir
begrinsas till antalet endast om det finns synnerliga skil, vilket fram-
gir av 9 § andra stycket lagen om firdtjinst. For att bli beviljad resor
t.ex. till och frin arbetet miste dessa allts bedémas som visentliga
for reseniren.

Firdtjinsten finansieras delvis genom att reseniren betalar egen-
avgifter. Enligt 11 § lagen om firdtjinst ska dessa vara skiliga och

! Prop. 1996/97:115 5. 77.
2 Svenska firdtjinstforeningen, Fardtjansthandboken, s. 44, 2012.
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far inte 6verstiga tillstdndsgivarens sjilvkostnader. Inom denna ram
finns ett stort mitt av frihet for tillstdndsgivaren att sjilv bestimma
avgifterna. Det finns dirfér en stor spinnvidd vad giller olika taxe-
system och avgiftsnivier for firdtjinsten.

Utover firdtjinst kan dven nimnas att det finns andra transporter
som pigér i en kommun sdsom omsorgresor (t.ex. resor till och frin
daglig verksamhet) eller transporter som sker inom ramen for en viss
verksamhet (t.ex. resor som omfattar en gemensam utflyktsresa i
hyrd buss fér boende pd ett service- eller gruppboende). Omsorgs-
resor behandlas nirmare 1 avsnitt 8.3.8, Begreppsapparaten.

3.3 Riksfardtjanst

Riksfirdtjinst inrittades 1 statlig regi pd f6rsok 1980 och blev perma-
nent 1984. Fr.o.m. 1994 6verfordes ansvaret till respektive kommun.
Kommunen fr éverldta sina uppgifter enligt lagen om riksfirdtjinst
till den regionala kollektivtrafikmyndigheten i linet.

Enligt 1 § lagen om riksfirdgjinst ska en kommun limna ersitt-
ning for reskostnader f6r personer som till {6ljd av ett stor och var-
aktigt funktionshinder méste resa pd ett sirskilt kostsamt sitt. Lagen
ir siledes en ersittningslag, och kommunen har inte ngot formellt
ansvar att sjilv anordna transporter.

3 § andra stycket stadgar att kommunen fir 6verlata sina uppgifter
till den regionala kollektivtrafikmyndigheten. De uppgifter som avses
hir 4r att préva frigor om tillstdnd till riksfirdtjinst.” Lagen stadgar
sdledes att tillstdnd ska ges under vissa férutsittningar och att ersitt-
ning ska utbetalas. Det praktiska uppligget ir sedan upp till varje
huvudman att bestimma. Vissa ir behjilpliga med bokning av resan
och fakturering av egenavgiften. Andra férutsitter att reseniren bokar
resan pd egen hand och utbetalar ersittning i efterhand mot upp-
visande av kvitto.

Av 5 § foljer bla. att tillstdnd ges om resan till f6ljd av den sékan-
des funktionshinder inte till normala reskostnader kan goras med
allminna kommunikationsmedel eller inte kan géras utan ledsagare.
Av samma bestimmelse f6ljer ocksd att indamalet med resan méste
vara rekreation eller fritidsverksamhet eller nigon annan enskild ange-
ligenhet.

3 Prop. 1996/97:115 s 82.
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Den som reser med riksfirdtjinst ska betala en egenavgift som
motsvarar normala reskostnader med allminna firdmedel. Egenav-
gifterna regleras i1 férordningen (1993:1148) om egenavgifter vid resor
med riksfirdtjinst, som utgdr frin andraklassresande med tdg med
ditidens SJ. Denna férordning giller alltjimt.

34 Sjukresor

I lagen om resekostnadsersittning vid sjukresor regleras under vilka
forutsittningar som ersittning limnas for sjukresor. Av 1 § féljer att
sjukvdrdshuvudmannen, dvs. landstinget, ir skyldig att limna ersitt-
ning f6r reskostnader till bl.a. olika virdinrittningar. I likhet med
lagen om riksfirdtjinst ir lagen om resekostnadsersittning vid sjuk-
resor. Landstingen ansvarar endast for utbetalning av ersittningen,
inte organiserandet av resor, iven om mainga landsting har valt att
organisera egna bestillningscentraler.

Enligt 2 § beriknas reskostnadsersittningen enligt de grunder som
sjukvirdshuvudmannen bestimmer. Det innebir att det inte finns
ndgot enhetligt taxesystem och att 6évriga villkor sdsom firdmedel,
regler for betalning och terbetalning m.m. regleras regionalt och
sdledes kan variera 1 landet. Det finns inte ndgra bestimmelser som
styr pa vilket sitt sjukresorna miste utféras utan det kan ske med
ordinarie kollektivtrafik, taxi, egen bil och med lufttrafik eller fartyg.
Resenirens egenavgift blir i regel hogre {or taxi och specialfordon vid
sjukresor in om reseniren skulle 8ka firdtjinst pd samma stricka.
Enligt 7 § lagen om firdtjinst dr det dock inte tillitet att anvinda
fardtjanst vid resor till och frin vird och behandling. Detsamma giller
for andra resor som redan bekostas av det allminna. Skilet dr att dessa
resor har olika ansvariga huvudmin och belastar dirmed olika budgetar.

3.5 Skolskjuts

Skollagen reglerar ritten till skolskjuts for elever 1 grundskola, grund-
sirskola och gymnasiesirskolan 1 sdvil allmin som fristiende regi.
Skolskjuts till och frin skolan kan vara en férutsittning for att elever
ska kunna delta i skolans verksamhet. T.ex. stadgar 10 kap. 32 § och
11 kap. 32 § skollagen att elever i grundskola respektive grundsir-
skola med offentlig huvudman har ritt till kostnadsfri skolskjuts
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frdn en plats i anslutning till elevens hem till den plats dir utbildningen
bedrivs och tillbaka, om sddan skjuts behévs med hinsyn till fird-
vigens lingd, trafikférhdllanden, elevens funktionsnedsittning eller
ndgon annan sirskild omstindighet. Av respektive bestimmelse f6ljer
vidare att ritten till skolskjuts ir begrinsad nir eleven har valt en
annan skolenhet in dir han eller hon har blivit placerad av kommunen.
Ansvaret for skolskjuts dvilar kommunerna (i vissa fall dven lands-
ting och staten) och lagen medger inte ndgra mojligheter att 6verlita
ansvaret pd annan.

Enligt 2 § lagen om kommunernas skyldighet att svara {6r vissa
elevresor, ska hemkommunen ansvara {6r kostnader f6r dagliga resor
mellan bostaden och skolan fér elever 1 gymnasieskolan som har ritt
till studiehjilp enligt studiestddslagen. Ansvaret giller for sddana resor
dir firdvigen ir minst sex kilometer och omfattar ersittning upp till
1/30 av prisbasbeloppet.

Merparten av kommunerna har utfirdat ett lokalt regelverk som
1 detalj reglerar villkoren for skolskjuts. I manga fall nyttjas kollektiv-
trafiken genom inkép av periodkort frén ordinarie kollektivtrafik.
Resterande resor sker i upphandlande fordon pd ungefirligt likartat
sitt som firdtjinst.

3.6 Regionala kollektivtrafikmyndigheter

Lagen om kollektivtrafik innebir bl.a. att det inom varje lin ska finnas
en regional kollektivtrafikmyndighet. I de lin kommunerna och lands-
tinget gemensamt ansvarar {or den regionala kollektivtrafiken ska,
enligt 2 kap. 2 § lagen om kollektivtrafik, myndigheten organiseras
som ett kommunalférbund, liksom 1 de lin dir kommunerna ensamma
bir ansvaret f6r den regionala kollektivtrafiken. Om landstinget ensamt
ansvarar for den regionala kollektivtrafiken ir landstinget regional
kollektivtrafikmyndighet. P Gotland ir kommunen regional kollek-
tivtrafikmyndighet. Av landets 21 regionala kollektivtrafikmyndigheter
ir tretton regioner, tvd landsting, tre regionférbund och tre kommunal-
forbund.*

Enligt 2 kap. 8 § lagen om kollektivtrafik ska den regionala kollek-
tivtrafikmyndigheten regelbundet i ett trafikf6rsérjningsprogram fast-
stilla mél f6r den regionala kollektivtrafiken. Av 2 kap. 10 § foljer att

* Uppgifter frin Sara Rhudin, SKL, 2018-05-02.
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programmet bl.a. ska innehdlla redovisning av behovet av regional
kollektivtrafik i linet samt mal for kollektivtrafikforsérjningen. Aven
omfattningen av trafik enligt lagen om firdtjinst och lagen om riks-
fardginst och grunderna for prissittningen f6r resor med sidan trafik
ska ingd, i den mdn uppgifter enligt dessa lagar har éverl3tits till den
regionala kollektivtrafikmyndigheten. Om uppgifterna kvarstdr i kom-
munal regi ska i stillet kommunen enligt 2 kap. 11 § lagen om kollek-
tivtrafik ange omfattningen av trafiken i ett trafikférsorjningsprogram.

I den min en kommun &verldter ansvaret, dvs. myndighetsut-
dvningen for firdtjinst och riksfirdtjinst enligt dessa bdda lagstift-
ningar blir det alltsd till den regionala kollektivtrafikmyndigheten,
vilket framgdr av 2 kap. 1 § fjirde stycket lagen om kollektivtrafik.

Enligt 2 kap. 12 § lagen om kollektivtrafik fir den regionala kollek-
tivtrafikmyndigheten efter 6verenskommelse med landstinget eller en
kommun i linet upphandla persontransport- och samordningstjinster
for sddana transportindamil som kommunerna eller landstinget ska
tillgodose. Den typ av éverlimning som avses omfattar siledes inte
sjilva myndighetsutévningen, utan upphandling och anordnade av
transporttjdnsterna.

3.7 Enkater om organisering av fardtjanst
och riksfardtjanst samt uppgifter om sjukresor

Utredningen skickade under juli 2017 tv4 olika enkiter till landets
regionala kollektivtrafikmyndigheter/huvudmin angdende fird- och
riksfirdtjinst respektive sjukresor. Syftet med enkiten till landets
regionala kollektivtrafikmyndigheter var att kartligga hur minga
kommuner i landet som limnat éver anordnandet av trafiken och/eller
myndighetsutdvningen for firdtjinst respektive riksfirdtjinst. Enki-
ten avseende sjukresor syftade till att fi en tydlighet kring vilka fardsitt
som anvinds och ersitts inom ramen for sjukresor, frekvensen och
kostnaderna f6r dessa samt 1 hur stor utstrickning samordning sker.

Utredningen kan konstatera att siffrorna {ér sjukresor som presen-
teras nedan inte ir statistiskt sikerstillda. Vi kan 1 de inkomna svaren
skonja att det rdder en viss begreppsférvirring inom detta omrade.
Samma frgor verkar ha lists och tolkats olika nir de besvarats. Detta
kan bero pd att utredningen formulerat frigorna pd ett olyckligt sitt
som Oppnar upp for tolkning. En annan méjlighet ir att begrepp
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anvinds och tolkas olika. Den nationella lagstiftningen reglerar endast
att ersittning ska utgd for sjukresor. Det ir den regionala huvud-
mannens uppgift att reglera verksamheten nirmare. D3 det inte finns
en reglering som definierar verksamheten och dess féreteelser pd en
nationell nivd kanske dessa anvinds olika 1 den regionala kontexten.
Trots denna reservation anser utredningen att det likvil ir mojligt att
anvinda utfallet for att dra dvergripande slutsatser och se trender.

3.8 Fardtjanst och riksfardtjanst

Utredningen skickade ut tre frigor till de regionala kollektivtrafikmyn-
digheterna angdende firdtjinst och riksfirdtjinst. Dessa tre frigor var:

— Vilka kommuner 1 ert lin har éverlimnat huvudmannaskapet avse-
ende utfirdande av firdyinsttillstind till den regionala kollektiv-
trafikmyndigheten?

— Vilka kommuner 1 ert lin har éverlimnat huvudmannaskapet av-
seende ansvaret att anordna firdtjinst till den regionala kollektiv-
trafikmyndigheten?’

— Vilkakommuner inom ert lin har éverlimnat huvudmannaskapet av-
seende riksfirdginst till den regionala kollektivtrafikmyndigheten?

Fardtjinst

154 kommuner, 53 procent, hade fram till &r 2017 limnat 6ver utfir-
dandet av firdtjinsttillstdnd, dvs. myndighetsutdvningen, till den
regionala kollektivtrafikmyndigheten. Ytterligare tvd kommuner har
fattat beslut om att si ska ske frin och med 2018. Notabelt ir att
226 kommuner, 78 procent, har limnat éver anordnandet av trafiken
till den regionala kollektivtrafikmyndigheten. Ytterligare en kommun
har beslutat om att limna 6ver anordnandet av trafiken under 2018.
I Forstudie om lagstiftningen for sirskilda persontransporter fram-
kommer att 2013 hade 139 kommuner 6verlitit utfirdandet av tillstind

* Med denna friga avses vilka kommuner som har éverlimnat till den regionala kollektivtrafik-
myndigheten att upphandla persontransport- och samordningstjinster enligt 2 kap. 12 § lagen
om kollektivtrafik.
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och 180 hade &verlitit anordnandet av trafiken.® Det har sdledes inte
skett ndgon storre férindring 1 huvudmannaskapet avseende utfirdan-
det av firdtjinsttillstdnd mellan 2013 och 2018. D3 uppgav kommu-
nerna att ett av skilen att de var tveksamma att limna 6ver ansvaret var
om sekretesskyddet f6r resenirerna skulle hanteras korrekt 1 utfirdan-
det av firdtjinsttillstdnd och bestillningen av resor. Vidare konstate-
rades 1 rapporten att

Generellt kan man siga att de regionala kollektivtrafikmyndigheterna ofta
verkar fér 6kad samordning och dven de mindre resursstarka kommu-
nerna som girna ser en kommunalskattesinkning. Men vissa, foretrides-
vis rikare kommuner och iven landsting, har antingen inget politiskt
engagemang 1 frigan eller stretar aktivt emot. [...] Skilen till att kom-
muner inte vill ansluta sig handlar oftast om att virna de egna invinarna
och den lokala taxirérelsen, och om ett misstroende mot linstrafiken som
kan vara mer eller mindre vilgrundat.”

En stor del av kommunerna har valt att fortsatt behdlla utfirdandet
av firdginsttillstdind och man kan av svaren till utredningen se att
sex kommuner som finns med p3 listan 6ver Sveriges 15 storsta tit-
orter inte har valt att 6verlimna anordnandet till den regionala kollek-
tivtrafikmyndigheten trots att andra kommuner inom linet valt att
gora sd. Det dr dirfor rimligt att tro att de farhdgor och bevekelse-
grunder som kommunerna uppgav d fortfarande 1 hog grad ir aktu-
ella. Diremot kan man konstatera att fler kommuner valt att 6ver-
limna anordnandet av firdtjinsttrafiken in som valt att éverlimna
myndighetsutévningen.

Riksfirdtjinst

171 kommuner, 59 procent, har valt att limna &ver sina uppgifter
avseende tillstindsgivning m.m. for riksfirdgjinst till den regionala
kollektivtrafikmyndigheten. Ytterligare tv8 kommuner har beslutat
att 6verlimna uppgifterna inom en tvadrsperiod.

¢ Trafikanalys, Rapport (2014:7) Férstudie om lagstifining for sirskilda persontransporter, 2014,
s. 36.
71bid, s. 37.
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3.9 Sjukresor

Utredningen skickade ut fem frigor till huvudminnen for sjukresor
1linen. De fem frigorna var:

— Hur minga individuella resor till och frn vard gjordes totalt under
dret?’

— Hur minga av dessa resor gjordes med kollektivtrafik’, egen bil,
sirskilt upphandlade fordon' och sirskilda linjelagda fordon for
sjukresor!'?

— Total kostnad f6r samtliga sjukresor samt kostnad for kollektiv-
trafik respektive egen bil?

— Hur ménga resor och till vilken kostnad gjordes 6éver linsgrinsen
for landstingets patienter?'

— Hur stor andel av resorna ir samplanerade'’?

Andelen resor som ir samplanerade skiljer sig stort dver landet, mellan
20 och 82 procent. Medelvirdet dr 47 procent. Detta verkar vara en
uppgift som ir svér att fi fram d& endast 12 av 21 har kunnat besvara
denna friga. Manga har uppgett att statistik dr svirt att {8 fram avse-
ende sjukresor. De som uppgav att de samordnade 20 procent av sina
resor hade 1 snitt en kostnad om 302 kronor per resa, medan de som
samordnade 82 procent av sina resor hade en snittkostnad om 214 kro-
nor. Snittkostnaden fér en resa varierar stort mellan huvudminnen.
Den huvudman som hade ligst snittkostnad, hade en resekostnad om
132 kronor medan den huvudman som hade hégst snittkostnad hade
en resekostnad om 489 kronor. Den hégsta resekostnaden sticker dock
ut jimfoért med de andra huvudminnens d& den dr mer in 100 kronor
dyrare in den som hade nist hégst snittresekostnad. Hir kan man se
att regionernas olika geografiska férutsittningar skiljer sig 4t, vilket
innebir att snittkostnaden kan variera stort.

8 Resor till virden redovisas som en resa och resa frin virden redovisas som en resa. Delresor,
t.ex. anslutningsresor, redovisas inte.

? Buss, tig, flyg.

10 Hir avses taxi, dvs. yrkesmaissig trafik for personbefordran med personbil eller annat fordon
som inte ir linjetrafik.

! Linjelagd buss eller annat fordon.

'2 Hir avses inte arrangerade resor for patienter som hér hemma i annat lin.

" Samékning.
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3.10 Demografisk utveckling

Antalet personer i olika grupper i befolkningen har betydelse for de
kostnader som kommuner och landsting har {6r bl.a. vdrd, skola och
omsorg.

SKL konstaterar i Ekonomirapporten, maj 2018, att vilfirden har
stora investerings- och rekryteringsbehov. Det férklaras frimst med
att de stora barnkullarna under 1940-talet gor att andelen ildre 1
befolkningen 6kar. Okningen av andelen barn och unga kan hirledas
till hoga fodelsetal och invandring. Det héga demografiska trycket
beror frimst med att antalet, barn, unga och ildre 6kar snabbt, sam-
tidigt som andelen personer i arbetsfér dlder okar betydligt [ingsam-
mare."* Inom en tiodrsperiod férvintas andelen nyfédda barn ka
med 11 procent, medan andelen barn mellan 1-19 ir férvintas oka
med 19 procent. Andelen ildre 6ver 80 &r stir f6r den stérsta 6kningen,
42 procent. Samtidigt ir Skningen fér dldersgruppen 20-64 ir, dvs.
personer i arbetsfér dlder, betydligt blygsammare, sju procent.”” Det
innebir att skatteunderlaget inte kommer att 6ka 1 samma takt som
den demografiska utvecklingen.

For att den kommunala sektorn ska klara av att 6ka resurserna till
verksamheterna fullt ut i takt med den demografiska utvecklingen,
bedomer SKL att det krivs budgetforstirkande dtgirder pd 30 miljar-
der 2021 (cirka 1 procent av bruttokostnaderna &rligen). Det kommer
med andra ord att krivas avsevirda effektiviseringar framéver.'®

For landstingens del fortsitter kostnaderna att 6ka f6r dren 2021
1 takt med demografiskt betingade behov. Det 1 sin tur forutsitter
att kostnadsokningstakten fortsitter att minska och héllas p8 en histo-
riskt 13g nivd under kommande 3r. En dimpad kostnadsutveckling ir
helt avgorande for att klara utmaningarna framéver, di Sverige bl.a.
stdr infor en visentligt ligre 6kningstakt i skatteunderlagets tillvixt."”

" SKL, Ekonomirapporten, maj 2018, s. 7.

1> SKL, presentation Vilfirdens finansiering.
' SKL, Ekonomirapporten, maj 2018, s. 21.
17 1bid, s. 48.
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4 Kollektivtrafik i Sverige

4.1 Kollektivtrafik

Aven om denna utredning handlar om sirskilda persontransporter
s& dr det viktigt att stilla den 1 relation till den kollektivtrafik som
anordnas runt om 1 landet. Dirfor beskrivs hir pd ett 6vergripande
och 6versiktligt plan vad som menas med kollektivtrafik 1 stort, hur
den organiseras och finansieras m. m.

Allmdnt

Sedan 1 januari 2012 giller lagen om kollektivtrafik. Den omfattar
kollektivtrafik pa vig, spir och vatten.' De tidigare trafikhuvudminnen
har ersatts av regionala kollektivtrafikmyndigheter och dessa myn-
digheter har det évergripande ansvaret for all regional kollektivtrafik i
respektive lin.

De regionala kollektivtrafikmyndigheterna kan vara organiserade
pd olika sitt — organisationsformerna kan vara region, landsting,
regionférbund eller kommunalférbund. Regioner ir landsting som
dven har ansvar for regional utveckling. Regionférbund dr kommu-
nalférbund med ansvar f6r regional utveckling. P4 Gotland ir kom-
munen regional kollektivtrafikmyndighet. Av landets 21 regionala
kollektivtrafikmyndigheter ir tretton regioner, tvd landsting, tre
regionférbund och tre kommunalférbund.” Lagen om kollektivtrafik
utgdr frin EU:s kollektivtrafikforordning dir det framgir att med
kollektivtrafik avses "persontransporter av allmint ekonomiskt intresse

som erbjuds allminheten fortlépande och utan diskriminering”.’

! Vatten tillkom den 1 augusti 2012.

2 Uppgifter frin Sara Rhudin, SKL; 2018-05-02.

? Artikel 2 a i Europaparlamentets och ridets férordning (EG) nr 1370/2007 av den 23 oktober
2007 om kollektivtrafik pd jirnvig och vig och om upphivande av ridets férordning (EEG)
nr 1191/69 och (EEG) nr 1107/70.
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Resorna dr 6ppna for alla jimfért med sirskilda persontransporter
som kriver tillstdnd eller annan form av beslut for att berittiga till
resa. De flesta kollektivtrafikresor gors 1 stider eller mellan nirlig-
gande stider. Lagen om kollektivtrafik innebir att kollektivtrafikféretag
fritt och inom alla marknadssegment fir bedriva kommersiell kollek-
tivtrafik.

Varje kollektivtrafikmyndighet ska uppritta ett regionalt trafikfor-
sorjningsprogram. Programmet ska omfatta alla former av regional
kollektivtrafik och ge ett adekvat uttryck fér behovet av kollektivtrafik
1 linet och mélen for kollektivtrafikforsérjningen.* Programmet ir
dirmed ett strategiskt viktigt dokument som bl.a. faststiller mél for
kollektivtrafikens utveckling och vilka villkor som ska gilla f6r den
allminna trafikplikten, t.ex. strickningar, turtithet och priser. Dessa
villkor avgor vilken trafik som man kommer att upphandla. Det
med{oér ocksd en skyldighet f6r den regionala kollektivtrafikmyndig-
heten att samrdda med motsvarande myndigheter 1 angrinsande lin,
kollektivtrafikféretag, resenirer, niringsliv, organisationer och i vissa
fall aven kommuner.

Om ansvaret for firdtjinst och riksfiardtjanst har 6verltits till den
regionala kollektivtrafikmyndigheten omfattar trafikforsérjnings-
programmet dven dessa.

Antal resor i kollektivtrafiken

Under &r 2016 uppgick enligt Trafikanalys resandet 1 regional kollek-
tivtrafik med buss, tig, sparvig, tunnelbana och fartyg till 1 570 miljo-
ner pdstigningar.’ Det ir en 8kning med 31 procent sett éver en tiodrs-
period. Mitt 1 antal delresor ir antalet 753 miljoner per ar, en 6kning
med 9 procent p3 tio ar.°

Buss ir det i sirklass vanligaste kollektiva firdmedlet med en andel
pd drygt hilften av allt kollektivtrafikresande. Sedan féljer 1 fallande
ordning tunnelbana, tdg, spdrvagn och fartyg.

* Prop. 2009/10:200 s. 44.

> Trafikanalys (2017), Regional linjetrafik, Statistik 2017:20, www.trafa.se/kollektivtrafik/
kollektivtrafik/ Mittet pastigningar riknar dven omstigningar, och ir dirmed en 6ver-
skattning av antalet hela resor.

¢ Trafikanalys, RVU Sverige — den nationella resvaneundersikningen 2015-2016. En delresa ir
en resa mellan tvd platser dir drenden utférs. Regional har hir definierats som resa kortare in
10 mil. Osikerheten ir 52 miljoner delresor.
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Sammantaget har det regionala kollektivtrafikutbudet 6kat den
senaste femirsperioden och den genomsnittliga beliggningen har ocksi
okat. En lingsam forskjutning frin den individuella persontrafiken till
kollektivtrafiken kan konstateras.”

Regionala skillnader i trafikutbud

Foérutsittningar for att bedriva kollektivtrafik ser olika ut runt om i
landet. Olika lin har olika férutsittningar vad giller geografisk stor-
lek, tillvixt, arbetsmarknad och férhéllande stad- och landsbygd.
Storstadslinen har av naturliga skil en majoritet av resandet, medan
ovriga lin ligger betydligt ligre. Befolkningstitheten har siledes en
avgorande betydelse f6r en hog turtithet. Av den anledningen skiljer
sig utbudet 4t avseende kollektivtrafik 1 storre stider jimfort med
t.ex. Norrlands inland. Ju lingre avstind till arbete, skola och service,
desto svirare och mer kostsamt ir det att skapa och uppritthilla en
attraktiv kollektivtrafik. I lin med lig befolkningstithet dr det ofta
skolelevernas resor som utgér stommen i tidtabellen.

Kostnader®

Under 2016 uppgick de totala kostnaderna fér den regionala kollek-
tivtrafiken i1 Sverige till knappt 45,6 miljarder kronor. Intikterna frén
sjilva verksamheten var 22,4 miljarder kronor. Knappt hilften av den
regionala kollektivtrafiken finansierades dirmed av verksamhetsin-
tikter. En subventionerad kollektivtrafikresa 1 Sverige kostade i
genomsnitt 29,5 kronor &r 2016 och den genomsnittliga intikten per
resa var 14,5 kronor. Variationerna ir stora mellan olika lin.

Resendrskostnad

Det pris som resenirer betalar for att resa med reguljir linjetrafik
varierar over landet, liksom villkor och utbud av biljettyper. Om en jim-
forelse sker mellan det pris som resenirer fir betala f6r en orabatterad
enkelbiljett 1 en zon samt linsomfattande 30-dagars periodkort kan

7 Trafikanalys (2015), Kollektivtrafikens utveckling — en analys av den nationella statistiken,
Rapport 2015:15.
$ Trafikanalys (2017), Regional linjetrafik, Statistik 2017:20.
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man konstatera stora regionala skillnader. Ett exempel pa ett l3gt pris
for en enkelbiljett gir att finna i Orebro lin och kostar 18 kronor, medan
den som reser 1 Stockholms lin fir betala 43 kronor. Ett periodkort
kostar 740 kronor i Gotlands lin och 2 684 kronor i1 Norrbottens lin.

4.2 Anropstyrd kollektivtrafik’

I minga lin forekommer ett arbete med att f6rsoka integrera linje-
trafik med anropsstyrd kollektivtrafik med varierande grad av flexi-
bilitet. Skilen dr huvudsakligen att dstadkomma effektivisering och
dimpa kostnadsékningar for skattebetalarna.

Den anropstyrda kollektivtrafiken ir trafik som endast utfors dd
en person 1 forvig begirt att {4 resa eller vars strickning eller tidtabell
gdr att paverka i forvig.

Att anvinda sig av anropsstyrd kollektivtrafik for alla resenirer
bérjar bli allt mer f6rekommande, sirskilt pd landsbygden. Det for-
bittrar trafikstandarden 1 omridden med liten efterfrigan och sparar
pengar d& trafiken endast kors nir den efterfrigas.

Indelning av anropsstyrd kollektivtrafik

Anropsstyrd kollektivtrafik kan delas in 1 olika typer av underkate-
gorier enligt f6ljande.

— Anropsstyrd linje. Kor en fast linjestrickning med héllplatser.
Turen trafikeras endast om ndgon i f6rvig har begirt att {4 resa.

— Anropsstyrd trafik med motesplatser som innebir att trafiken
inte har nigon fast linjestrickning utan endast trafikerar de motes-
platser som reseniren i férvig meddelat som den plats som man
vill resa frén och ill.

— Anropsstyrd avvikelse. Innebir att ett fordon pd en ordinarie linje-
strickning avviker for att himta en resenir som i férvig begirt att
bli himtad pd en hillplats vid sidan av ordinarie linjestrickning.

? For ytterligare information om anropsstyrd trafik, se PM 2015:6 Kartliggning av anropsstyrd
kollektivtrafik 2013, med exceltabeller, samt Rapport 2016:18 Uppfilining av integrerad kollek-
tivtrafik i Dalarna och Kalmar lin.

64



SOU 2018:58 Kollektivtrafik i Sverige

— Anropsstyrd omridestrafik. Kér mellan adresser inom ett speci-
fikt omrdde. Reseniren som i férvig meddelat att de vill resa him-
tas pd 6verenskommen plats.

— Anropsstyrd battrafik som faller inom nigon av ovan nimnda
kategorier.

Skdl for anropsstyrd trafik

De vanligaste skilen att inféra anropsstyrd kollektivtrafik dr att uppnd
foljande mal

— Utoka kollektivtrafiken i glesbygd dit det i normalfallet inte gér
ndgon kollektivtrafik.

— Ersitta bussar med lig beliggning inom vissa omriden eller pd
vissa tider pd dygnet.

— Inféra matartrafik till befintliga tdg- och stombusslinjehillplatser.

— Minska kértiden mellan viktiga milpunkter genom att slopa l3g-
trafikerade hillplatser och kéra nirmaste vigen, minska strick-
ningar med minga avvikelser och komplettera med anropsstyrd
matartrafik med sm4 fordon.

— Temporirt skapa tillginglighet i nybyggda omriden tills det finns
tillrickligt resandeunderlag f6r tidtabellbunden linjebusstrafik.

Kostnader och samordning

Produktionskostnaden for anropsstyrd trafik ir relative hog da det
normalt inte finns samma volymférdelar som det finns i tidtabells-
bunden linjetrafik. I tidtabellbunden linjetrafik innebir ett 6kat resan-
de en ligre kostnad per resa. For anropsstyrd kollektivtrafik fore-
ligger det motsatta forhdllandet pd grund av att en stor andel rérliga
kostnader leder till kraftigt 6kade kostnader om den nyttjas 1 stor
utstrickning.

For att balansera efterfrigan och kostnader kan bide servicestan-
dard 1 form av omvigar och férskjuten avresetid tillsammans med
taxan vara viktiga verktyg. Det ir dock viktigt att konstatera att dven
om kostnaden fér anropsstyrd kollektivtrafik per resenir blir relativt
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hog sd dr det oftast billigare dn att ha bussar med 1ig belidggning per
tur. Det ir just dirfér man kan se ett 6kat intresse for den anrops-
styrda kollektivtrafiken.

Nir den ingdr 1 konceptet integrerad kollektivtrafik trafikeras den
anropsstyrda kollektivtrafiken oftast med fordon som bide ir anpas-
sade f6r personer med funktionsnedsittning och samtidigt dppna for
allminheten. Dirigenom kan man uppnd en hég grad av samordning
med sirskilda persontransporter.

Flertalet regionala kollektivtrafikmyndigheter strivar efter att inte-
grera den linjebundna kollektivtrafiken, den anropsstyrda kollektiv-
trafiken och de sirskilda persontransporterna. Allt f6r att 6ka sam-
ordningen och for att minska kostnaderna.
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5 Tillganglighetsanpassning
av kollektivtrafiken

5.1 Inledning

I detta avsnitt avser utredningen att kort redogora for den tillging-
lighetsanpassning som pigir av fordonsflottan inom kollektivtrafi-
ken. For att forstd bakgrunden till den utveckling som skett inleds
avsnittet med en beskrivning av de internationella taganden som
Sverige férbundit sig att f6lja nir det giller att undanrdja hinder for
personer med funktionsnedsittning att ta del av sina ménskliga rittig-
heter. Aven den statliga styrningen har stor betydelse och dir beskrivs
savil lagstiftningsdtgirder som mal och strategier pd omridet. Dir-
efter foljer uppgifter om vilken tillginglighetsanpassning som har
skett samt hur anvindarvinlig kollektivtrafiken upplevs av personer
med funktionsnedsittning. Avsnittet avslutas med utredningens egna
reflektioner.

5.2 Internationella ataganden

5.2.1 FN:s konvention om rattigheter for personer
med funktionsnedsattning

Foérenta Nationernas (FN) internationella konvention om rittig-
heter f6r personer med funktionsnedsittning antogs av generalfor-
samlingen den 13 december 2006 och sedan dess har ett stort antal
lander, diribland Sverige den 8 december 2008, tilltritt konventionen.
Sverige anslot sig dessutom till ett frivilligt protokoll till konven-
tionen som innebir att den som upplever sina rittigheter krinkta kan
klaga till en 6vervakningskommitté. Frin den 14 januari 2009 giller
konventionen for Sveriges del. Konventionen syftar enligt artikel 1
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till att frimja, skydda och sikerstilla det fulla och lika dtnjutandet av
alla minskliga rittigheter och grundliggande friheter for alla per-
soner med funktionsnedsittning och att frimja respekten fér deras
inneboende virde. Personer med funktionsnedsittning innefattar bl.a.
personer med varaktiga fysiska, psykiska, intellektuella eller sensoriska
funktionsnedsittningar, vilka i samspel med olika hinder kan motverka
deras fulla och verkliga deltagande 1 samhillet pd lika villkor som
andra.

Artikel 3 sldr fast grundliggande principer som méste beaktas for
att personer med funktionsnedsittning ska kunna 3tnjuta sina minsk-
liga rittigheter och ges mgjlighet till full delaktighet i samhallet. Prin-
ciperna ir dessa

a) respekt fér inneboende virde, individuellt sjilvbestimmande, inne-
fattande frihet att gora egna val samt enskilda personers oberoende,

b) icke-diskriminering,

c) fullstindigt och faktiskt deltagande och inkludering 1 samhillet,

d) respekt for olikheter och accepterande av personer med funk-
tionsnedsittning som en del av den minskliga mingfalden och
minskligheten,

e) lika mojligheter,

f) tllginglighet,

g) jimstilldhet mellan kvinnor och min,

h) respekt f6r den fortldpande utvecklingen av f6rmigorna hos barn

med funktionsnedsittning och respekt for funktionsnedsatta barns
ritt att bevara sin identitet.

Vidare stadgar artikel 4.3 att nir det giller utformning och genom-
forande av lagstiftning och riktlinjer for att genomféra konventio-
nen och i andra beslutsfattande processer angdende frigor som berér
personer med funktionsnedsittning ska konventionsstaterna nira
samrdda med och aktivt involvera personer med funktionsnedsittning,
diribland barn med funktionsnedsittning, genom de organisationer
som foretrider dem.
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Av artikel 9 foljer bla. att konventionsstaterna ska vidta inda-
mélsenliga dtgirder for att sikerstilla att personer med funktions-
nedsittning far tillgdng pa lika villkor som andra till den fysiska miljon,
till transporter, till information och kommunikation, innefattande
informations- och kommunikationsteknik (IT) och -system samt till
andra anliggningar och tjinster som ir tillgingliga for eller erbjuds
allminheten bide i stiderna och pa landsbygden. Atgirderna ska
innefatta identifiering och undanréjande av hinder och barridrer
avseende bl.a. transportmedel och information och kommunikation.
Konventionsstaterna ska dven vidta indamdlsenliga dtgirder for att
bl.a. utveckla, utfirda och 6vervaka tillimpning av miniminormer
och riktlinjer for tillginglighet till anliggningar och service som ir
oppna for eller erbjuds allminheten. Tillginglighet omfattar siledes
den fysiska miljon, transporter, information och kommunikation
samt tjinster.

FN:s kommitté for konventionen om rittigheter f6r personer
med funktionsnedsittning har tagit fram en allmin kommentar till
bl.a. artikel 9, vilken har 6versatts av Myndigheten fér delaktighet.'

Av kommentaren framgar bl.a. att alla nya varor, produkter, anligg-
ningar, tekniker och tjinster bor utformas universellt f6r att sikerstilla
fullstindigt, jimlikt och obegrinsat tilltride och tillgdng for alla
potentiella konsumenter, diribland personer med funktionsnedsitt-
ning. Detta innebir bland annat att personer med funktionsnedsitt-
ning och andra anvindare bér kunna

— rora sig pa hinderfria gator

— komma in i tillgingliga liggolvsfordon

ha tillgdng till information och kommunikation

komma in 1 och réra sig inom universellt utformade byggnader.

Vid behov kan detta ske med hjilp av hjilpmedel och levande assistans.
Tillimpning av universell utformning utesluter inte automatiskt beho-
vet av tekniska hjilpmedel. Vidare framgdr av kommentaren att kon-
ventionsstaterna dven har 3tagit sig att sikerstilla att personer med
funktionsnedsittning har tilltride till den befintliga fysiska miljén och
transporter samt tillgdng till information och kommunikation samt
yjdnster som ir dppna for allminheten. Eftersom detta tagande ska

' Myndigheten fér delaktighet, Allmdn kommentar nr 2 om artikel 9 Tillginglighet.
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genomfdras gradvis, bér konventionsstaterna faststilla tydliga tids-
ramar och tillsitta tillrickliga resurser for att undanréja befintliga

hinder.

5.2.2 FN:s agenda 2030 och delmal som har koppling
till transportomradet

Den 25 september 2015 antog FIN:s generalférsamling den historiska
resolutionen Agenda 2030 f6r héllbar utveckling. Agendan innebir
att alla 193 medlemslinder 1 FN f6rbundit sig att arbeta f6r att uppnd
en socialt, miljdmissigt och ekonomiskt héllbar virld tll &r 2030.
Mer specifikt syftar agendan till att utrota fattigdom och hunger,
forverkliga de minskliga rittigheterna for alla, uppnd jimstilldhet
och egenmakt for alla kvinnor och flickor samt sikerstilla ett var-
aktigt skydd for planeten och dess naturresurser. Agendan innehéller
17 mal och 169 delm3l. Inledningsvis betonas alla staters ansvar att, 1
enlighet med Férenta nationernas stadga, respektera, skydda och
frimja minskliga rittigheter och grundliggande friheter for alla, utan
3tskillnad av ndgot slag, sdsom pd grund av ras, hudfirg, kon, sprik,
religion, politisk eller annan 8skidning, nationell eller social hirk-
omst, egendom, bord, funktionsnedsittning eller stillning i vrigt.
Av agendans mél och delmdl finns det ett flertal som direkt berér
personer med funktionsnedsittning och bland dem sdana som kan
kopplas till fungerande transportsystem.

Under mil 4, Sikerstilla en inkluderande och likvirdig utbildning
av god kvalitet och frimja livslingt lirande for alla, dterfinns del-
mal 4.5 som handlar om att senast 2030 avskaffa skillnaderna mellan
kénen inom utbildningsomridet och sikerstilla lika tillgdng ill ut-
bildning och yrkesutbildning pd alla nivier for utsatta personer,
inklusive personer med funktionsnedsittning, ursprungsfolk och barn
som lever under utsatta férhillanden. M3l 10 handlar om att minska
ojimlikheten inom och mellan linder. Delma&l 10.2 ir formulerat
som att till 2030 m&jliggéra och verka for att alla minniskors, oavsett
3lder, kon, funktionsnedsittning, ras, etnicitet, ursprung, religion
eller ekonomisk eller annan stillning, blir inkluderade i det sociala,
ekonomiska och politiska livet. M3l 11 handlar om att Gora stider
och bosittningar inkluderande, sikra, motstindskraftiga och hillbara.
Delmal 11.2 ir formulerat som att till senast 2030 tillhandahilla till-
gdng till sikra, ekonomiskt éverkomliga, tillgingliga och héllbara
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transportsystem for alla. Trafiksikerheten ska férbéttras, sirskilt genom
att bygga ut kollektivtrafiken, med sirskild uppmirksamhet p& beho-
ven hos minniskor i utsatta situationer, kvinnor, barn, personer med
funktionsnedsittning samt ildre personer.

Genomférande av Agenda 2030 pd transportomrddet

Under vdren 2016 gav regeringen 86 statliga myndigheter i uppdrag
att bidra med underlag for Sveriges genomforande av Agenda 2030.
Inom ramen foér detta uppdrag har Myndigheten for delaktighet
identifierat sju omrdden med sirskild relevans fér genomférande och
uppféljning av Agenda 2030, varav transportomradet ir ett sidant om-
ride.” Myndigheten for delaktighet bedémer sammanfattningsvis att
dess viktigaste insats kring Agenda 2030 ir att frdgorna arbetas in i
agendan som ett perspektiv i det forslag till svensk funktionshinders-
politik som myndigheten limnade till regeringen och som utgjorde ett
underlag till arbetet med att ta fram prop. 2016/17:188.* Agenda 2030
kommer att vara en viktig utgdngspunkt 1 utvecklingen av relevanta
verksamheter och processer inom myndigheten. Arbetet att utveckla
ett nationellt uppfoljningssystem for funktionshinderspolitiken ir sir-
skilt strategiskt. Arbetet kommer dven innefatta system och verktyg
for att kunna stddja regeringen 1 den uppféljning som ir direkt kopplad
till Agenda 2030.

Aven Transportstyrelsen har gjort en kartliggning® som beskri-
ver de delar av Transportstyrelsens verksamhet som har storst inver-
kan pd mél och delmél 1 FIN:s agenda 2030. Nir det géller delmal 11.2
om ett tillgingligt transportsystem bedémer myndigheten att deras
verksamhet ir tillricklig utifrdn de aktiviteter som pdgdr foér nir-
varande.

Trafikverket har angett att fér delmdl 11.2 bedéms inte deras verk-
samhet vara tillricklig. For att underlitta och pdskynda omstillningen

? Uppdrag till statliga myndigheter att bidra med underlag fér Sveriges genomférande av
Agenda 2030 (Regeringsbeslut: 2016-04-07, ref: Fi2016/01355/SFO [delvis]).

3 Myndigheten f6r delaktighet, Bidrag for genomforande av Agenda 2030 — Funktionshinderspolitik
for en langsiktigt hillbar ekonomisk, social och miljomdissig utveckling (dnr 2016/0100).

* Myndigheten {6r delaktighet, En funktionshinderspolitik for ett jamlikt och hillbart sambiille —
MFED:s forslag pd struktur for genomforande, uppfolining och inriktning inom funktionshinders-
omrddet.

® Kartliggning av Transportstyrelsens inverkan p4 mlen i FN:s Agenda 2030, dnr TSG 2016-1150.
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mot 6kad andel hillbara transportmedel sirskilt 1 titort bor for-
ordningen som styr statlig medfinansiering av infrastruktur ses dver.
Myndigheten redovisar inte nigot specifikt som kopplar till perso-
ner med funktionedsittning.®

5.3 Den statliga styrningen

5.3.1 Nationellt mal och inriktning
for funktionshinderspolitiken

I prop. 2016/17:188 Nationellt mdl och inriktning f6r funktionshin-
derspolitiken féreslogs ett nytt nationellt mél f6r funktionshinders-
politiken med innebdrden att
Det nationella milet med funktionshinderpolitiken ir, med FN:s kon-
vention om rittigheter for personer med funktionsnedsittning som ut-
gdngspunkt, att uppnd jimlikhet i levnadsvillkor och full delaktighet i

samhillet {6r personer med funktionsnedsittning. Milet ska bidra till
dkad jimstilldhet och till att barnrittsperspektivet ska beaktas.

Det nationella méilets formulering bidrar till att det blir tydligare att
konventionen ir en utgdngspunkt. Det nya mélet ska ersitta de nu-
varande nationella milen f6r funktionshinderspolitiken. Av maélet
framgdr ocksd vad minskliga rittigheter och grundliggande friheter
syftar till att 8stadkomma f6r personer med funktionsnedsittning.
En tydlighet och en betoning pd minskliga rittigheter kommer dir-
med att vara vigledande f6r funktionshinderspolitiken.

For att nd det nationella mélet ska genomférandet av funktions-
hinderspolitiken inriktas mot de fyra omridena

— principen om universell utformning,
— befintliga brister i tillgingligheten,

individuella stéd och sningar for individens sjilvstindighet,

att férebygga och motverka diskriminering.

I forarbetena anges att regeringen beddmer att dessa fyra omriden
ir omsesidigt beroende av varandra. Syftet ir att de tillsammans ska

¢ Trafikverkets underlag fér genomférande av Agenda 2030, bilaga 1 Trafikverkets redovisning av
verksamheten med avseende pd Agenda 2030.
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bidra till ett tillgingligt och jimlikt samhille oavsett funktionsfor-
méga. Ansvariga aktorer ges pa sd sitt vigledning 1 sin verksamhet
for att det nationella milet inom funktionshinderspolitiken ska kunna
nds. Inriktningen ir dessutom anvindbar f6r aktdrer pd alla nivier i
samhillet, nationellt, regionalt och lokalt. Den foreslagna inriktningen
ska ocksd kunna bidra till operationalisering av det nationella milet
for funktionshinderspolitiken p4 olika nivier i samhillet.”

Sérskilt om principen om universell utformning

I artikel 2 1 konventionen om rittigheter f6r personer med funk-
tionsnedsittning anges att med begreppet universellt utformade avses
sddan utformning av produkter, miljéer, program

och tjinster att de ska kunna anvindas av alla i stérsta mojliga ut-
strickning utan behov av anpassning eller specialutformning. Uni-
versell utformning ska inte utesluta hjilpmedel f6r enskilda grupper
av personer med funktionsnedsittning dir sd behovs.

Av prop. 2016/17:188 framgir att principen om universell ut-
formning ses av regeringen som en prioriterad inriktning i friga om
hur funktionshinderspolitiken ska genomféras. Universell utform-
ning innebir att samhillet utformas med medvetenhet om den varia-
tion som &terfinns i befolkningen och mojliggér att personer med
funktionsnedsittning fir mojlighet att verka 1 vardagen pd samma
villkor som minniskor utan funktionsnedsittning. Ambitionen ir
att samhillet utformas s8 att det i storsta mojlig utstrickning kan
anvindas av alla. Detta 6kar mojligheten att vara ett samhille som
skapar tillginglighet och delaktighet for personer med funktions-
nedsittning. Principen innebir 1 detta sammanhang inte tvingande
regler eller nigon formell styrning. Principen handlar heller inte om
att ligga pd nya kostnader utan ska betraktas som en vigledning som
mojliggdr 6verviganden sd att onddiga hinder f6r anvindningen kan
undvikas.®

I december 2017 tillsatte regeringen en utredning som ska gora
en §versyn av styrningen i funktionshinderspolitiken. Utredningen
ska bl.a. beskriva tillimpningen av principen om universell utform-
ning och limna férslag pd hur principen i hégre utstrickning ska

7 Prop. 2016/17:188 5. 27.
8 Ibid, s. 28.
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kunna tillimpas av aktérer inom sdvil offentlig som privat sektor
(dir 2017:133). Uppdraget ska redovisas senast den 31 januari 2019.

Socialutskottets stillningstagande’

Nir propositionen Nytt nationellt mal och inriktning f6r funktions-
hinderspolitiken'® riksdagsbehandlades bedémde socialutskottet att
malformuleringen dven fortsittningsvis bor innehilla en koppling till
minsklig méngfald, f6r att tydligare visa att minniskors skiftande
funktionalitet omfattas. Utskottets mélformulering uttrycks enligt
foljande
Det nationella mélet f6r funktionshinderspolitiken ir att, med FN:s
konvention om rittigheter f6r personer med funktionsnedsittning som
utgingspunkt, uppnd jimlikhet 1 levnadsvillkor och full delaktighet f6r
personer med funktionsnedsittning i ett samhille med mingfald som

grund. Milet ska bidra till 6kad jimstilldhet och till att barnritts-per-
spektivet ska beaktas.

Dirutover foreslog utskottet tvd tillkinnagivanden till regeringen.
Det forsta handlar om att det dr av stor vikt att det finns en helhets-
syn pa de olika delsystem som omfattar den enskilda minniskan oav-
sett funktionsnedsittning. Samtidigt konstaterar utskottet att det
pagar flera utredningar och uppdrag inom viktiga delar av den sam-
lade funktionshinderspolitiken. For att regeringens proposition ska
fungera fullt ut i praktiken krivs att alla delar av funktionshinders-
politiken bildar en samlad helhet, vilket innu inte ir fallet. Ett hel-
hetsgrepp kan enligt utskottets mening svirligen tas innan utred-
ningar, remisshantering och analyser ir firdigstillda. Utskottet anser
sdledes att det behover tas ett samlat helhetsgrepp om funktions-
hinderspolitiken. Det andra tillkinnagivandet innebir att utskottet
vidhiller att regeringen bor dterkomma till riksdagen med férslag
som innebir att alla personer med funktionsnedsittning som har
beviljats en insats ska f4 méjlighet att vilja utférare.

? Uppgifterna ir himtade i Socialutskottets betinkande 2017/18:SoU5.
19 Prop. 2016:17/188.
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5.3.2  Foérordningen (2001:526) om de statliga
myndigheternas ansvar for genomférande
av funktionshinderspolitiken

Genom 1 § férordningen (2001:526) om de statliga myndigheternas
ansvar for genomférande av funktionshinderspolitiken, 3liggs myn-
digheter under regeringen att utforma och bedriva sin verksamhet
med beaktande av de funktionshinderspolitiska malen. Myndigheterna
ska vidare verka for att personer med funktionsnedsittning ges full
delaktighet i samhillslivet och jimlikhet 1 levnadsvillkor. Myndighe-
terna ska sirskilt verka for att deras lokaler, verksamhet och informa-
tion ir tillgingliga fér personer med funktionsnedsittning. I detta
arbete ska konventionen om rittigheter fér personer med funktions-
nedsittning vara vigledande. Myndigheten for delaktighet har utfir-
dat riktlinjer f6r hur det arbetet kan bedrivas pd ett strukturerat sitt.

Dirutover ska myndigheterna enligt 2 § verka for att personer
med funktionsnedsittning ges full delaktighet 1 samhillslivet och
jimlikhet 1 levnadsvillkor.

5.3.3  Diskrimineringslagen (2008:567) — bristande
tillganglighet grund for diskriminering

Diskrimineringslagen (2008:567) tridde i kraft den 1 januari 2009.
Enligt 1 kap. 1 § har lagen till indama3l att motverka diskriminering
och pd andra sitt frimja lika rittigheter och mojligheter oavsett kon,
konsoverskridande identitet eller uttryck, etnisk uillhorighet, religion
eller annan trosuppfattning, funktionsnedsittning, sexuell liggning
eller dlder. Av 1 kap. 3 § f6ljer att lagen ir tvingande, vilket innebir
att ett avtal som inskrinker nigons rittigheter eller skyldigheter ir
utan verkan i den delen. Av lagen féljer vidare att férbud mot diskri-
minering giller for arbetslivet, utbildning, arbetsmarknadspolitisk
verksamhet och arbetstormedling utan offentligt uppdrag, start eller
bedrivande av niringsverksamhet samt yrkesbehérighet, medlemskap
1 vissa organisationer, tillhandahillande av varor, tjinster och bosti-
der m.m., hilso- och sjukvirden samt socialtjinsten m.m., socialfér-
sikringssystemet, arbetsloshetstorsikringen och studiestod, virnplike
och civilplikt och offentlig anstillning.

I 1kap. 4§ diskrimineringslagen avses med diskriminering bl.a.
direkt diskriminering, indirekt diskriminering, och sedan den 1 januari
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2015, bristande tillginglighet. Bristande tillginglighet innebir att en
person med en funktionsnedsittning missgynnas genom att sidana
dtgirder for tillginglighet som ir skiliga utifrdn krav pd tillging-
lighet i lag och annan forfattning inte har vidtagits. Personen ska
komma 1 en jimférbar situation med personer utan funktionsned-
sittning. Vid en sidan bedomning ska hinsyn tas till

— de ekonomiska och praktiska férutsittningarna,

— varaktigheten och omfattningen av férhillandet eller kontakten
mellan verksamhetsutévaren och den enskilde, samt

— andra omstindigheter av betydelse.

Syftet med den nya bestimmelsen

Att skyddet mot bristande tillginglighet inférdes 1 diskriminerings-
lagen motiverades bl.a. med att en 6kad tillginglighet f6r personer
med funktionsnedsittning ir en forutsittning for att uppnd delak-
tighet och jimlikhet 1 samhillet. Arbetet med att undanréja hinder fér
tillginglighet i samhillet 4r en hogt prioriterad friga. Aven om mycket
har gjorts for att forbittra ullgingligheten f6r personer med funk-
tionsnedsittning i allminhet, saknas alltjimt en reell mojlighet f6r en
enskild att pd det individuella planet genomdriva sina rittigheter."

Vidare anférs att mot bakgrund av att diskrimineringsférbudet ir
avsett att tillimpas 1 manga olika situationer, miste bedémningen av
vilka dtgirder som 1 ett visst fall bor kunna krivas, med nédvindighet
ta avstamp 1 vad som kan anses skiligt.

Pi de omriden dir det finns bestimmelser i lag, EU-reglering eller
annan forfattning om tillginglighet bor dessa bestimmelser tjina som
utgangspunkt fér bedomningen. Det bor inte anses skiligt att kriva t-
girder som gir utdver sidana krav. Den som har uppfyllt sidana krav
bér kunna utgd frdn att ytterligare krav inte foljer av diskriminerings-
lagen. P4 de omrdden dir det saknas bestimmelser om tillginglighet 1
annan forfattning, bor férbudet innebira att de tillginglighetsitgirder
som kan krivas bor vara av enkel beskaffenhet. Annat in enkla tillging-
lighetsdtgirder bor dock kunna komma i frga 1 enlighet med vad som
giller enligt dagens bestimmelser 1 diskrimineringslagen om skiliga anpass-
nlngsatgarder P4 arbetslivets omrdde och vad giller tillgingliga lokaler
pd hogskolans omrdde bor, som nimnts ovan, diskrimineringsformen
inte innebira nigra férindringar 1 férhillande till vad som giller i dag.

" Prop. 2013/14:98 Bristande tillginglighet som en form av diskriminering, s. 51.
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Det ska ocksd framhaillas att diskrimineringsformen ir avsedd att till-
limpas 1 vitt skilda situationer pd alla samhillsomrdden som diskrimi-
neringslagen omfattar. Detta kan leda till att dven en enkel 4tgird kan
vara skilig att kriva i ett fall, men inte 1 ett annat, beroende pd omstin-
digheterna.’

Forutsdttningar for diskriminering pd grund
av bristande tillginglighet"

Diskriminering pd grund av bristande tillginglighet byggs upp kring
begreppen missgynnande, underlitenhet och jimférbar situation.

Med missgynnande avses att ndgon sitts 1 ett simre lige eller gir
miste om en forbittring, en f6rmén, en servicedtgird eller liknande.
Ett missgynnande handlar typiskt sett om en faktisk forlust, obehag
eller liknande. Det avgérande f6r beddmningen av om ett missgyn-
nande foreligger bor vara om en negativ effekt intrider.

Underlatenbet foreligger om ingen &tgird har vidtagits alls, eller
att en dtgird har vidtagits som inte ir tillricklig for att forsitta en
person med funktionsnedsittning i en jimforbar situation som en
person utan sidan funktionsnedsittning. Underldtenhet kan alltsd
handla bdde om passivitet eller att dtgirder vidtas men dir dessa inte
bedéms vara tillrickliga.

Kriteriet jamforbar situation ir centralt och innebir att en jim-
forelse gors mellan situationen for en person med funktionsnedsitt-
ning och situationen fér en person som saknar den aktuella funk-
tionsnedsittningen. Den som har en funktionsnedsittning befinner
sig manga ginger inte 1 en jimfdrbar situation just pd grund av funk-
tionsnedsittningen. Att diskrimineringsférbudet tar sikte pd situa-
tioner som ir jimférbara innebir att fokus bor ligga pd att en person
med funktionsnedsittning ska kunna fi del av den aktuella verksam-
heten i sig, inte att det miste ske pd exakt det sitt som dr mojligt for
andra. Det innebir att det dr acceptabelt att det sitt pd vilken en per-
son med funktionsnedsittning fir tillging till eller kan delta i en
verksamhet avviker frin vad som giller f6r personer som saknar den
aktuella funktionsnedsittningen. Att situationen ska vara jimférbar
innebir siledes att skillnaderna inte bor 3 vara stérre dn vad som ir
sakligt pakallat.

2 Prop. 2013/14:198 s. 61.
3 Prop. 2013/14:98 5. 63-68.
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Forutom att ovanstdende kriterier miste vara uppfyllda, ir en
annan central friga f6r férbudet mot diskriminering i form av bris-
tande tillginglighet vilka dtgirder som kan komma att krivas for att
eliminera eller reducera verkningarna av en funktionsnedsittning.
De &tgirder som avses bor 1 huvudsak handla om stéd eller personlig
service, information och kommunikation samt vissa tgirder i friga
om den fysiska miljén."*

Utéver vad som angetts ovan ir det sirskilt ekonomiska forutsitt-
ningar som viger tungt vid en bedémning av vilken &tgird som ir
skilig att kriva av den verksamhetsansvarige. Nir det giller arbets-
livet samt tillginglighetsdtgirder 1 friga om lokaler pd hogskolans
omride ska beddmningen ta sikte pd arbetsgivarens och hogskolans
férmaga att bira kostnaden. I 6vrigt bér inte skilighetsbedémningen
leda till att kostnadskrivande dtgirder behover vidtas. Endast rimliga
kostnader f6r anpassningsdtgirder som kan finansieras inom ramen
for ordinarie och allmin verksamhet bér kunna komma 1 friga. Om
en verksamhetsutdvare siledes saknar mojlighet att bira kostnaden
for en viss dtgird, kan den inte anses skilig att kriva. Inte heller kan
sddana &tgirder krivas som skulle {8 stora konsekvenser pd verksam-
heten i 6vrigt.

5.3.4 Lagen (1979:558) om handikappanpassad
kollektivtrafik

I 2 § lagen om handikappanpassad kollektivtrafik anges att den som
har tillsyn &ver kollektivtrafik och den som utévar sddan trafik ska
se till att trafiken anpassas med hinsyn till resenirer med funktions-
hinder."” Vidare sigs att nir kollektivtrafik planeras och genomférs
ska de sirskilda behov beaktas som personer med funktionsnedsitt-
ning kan ha. De firdmedel som anvinds ska s lingt det ir mojligt
vara limpade f6r resenirer med funktionshinder. I den tillhérande
forordningen (1980:398) om handikappanpassad kollektivtrafik fram-
gdr av 2 § att anpassningen ska ske i den takt och i den omfattning som
bedéms skilig med hinsyn till syftet och till de tekniska och ekono-
miska foérutsittningarna hos dem som utdvar trafiken.

" Prop. 2013/14:198 5. 127.

'* Enligt 4 § forordningen (1980:398) ska Trafikverket och Sjofartsverket inom sina respektive
omriden, initiera, planera och f6lja upp anpassningen. Detsamma giller Transportstyrelsen
inom luftfartsomridet. Trafikverket ska verka f6r att anpassningen samordnas.
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5.3.5 Lagen (2010:1065) om kollektivtrafik

Lagen om kollektivtrafik tridde i kraft den 1 januari 2012. Enligt 2 kap.
13 § ska den regionala kollektivtrafikmyndigheten verka fér att den
regionala kollektivtrafiken ir tillginglig for alla resendrer. Av for-
arbetena framgir att

Kollektivtrafiksystemet ska vara anvindbart {6r alla resenirsgrupper, exem-
pelvis personer med funktionsnedsittning, ildre, barn och ungdomar.
Bristande tillginglighet ir ett hinder fér minniskor med funktionsned-
sittning mot att kunna delta i samhillet som andra medborgare. Att mot-
verka detta blir allt viktigare till f6ljd av att vi fir en allt dldre befolkning.

Behovet av dtgirder {or att gora kollektivtrafiken anvindbar f6r per-
soner med funktionsnedsittning ir i grunden en demokratifriga, det vill
siga att det handlar om att skapa mojligheter for alla personer att p4 lika
villkor kunna arbeta, studera och delta i olika aktiviteter 1 samhillet.
Transporter ir ofta en viktig men dven begrinsande faktor. For personer
med funktionsnedsittning ir det sirskilt viktigt att hela reskedjan fun-
gerar. Ett hinder 1 nigon av delarna information, bemé&tande, fordon
eller infrastruktur kan géra resan problemfylld eller oméjlig att genom-
fora. En helhetssyn méste dirfor prigla anpassningen av kollektivtrafik-
systemets olika delar. S3 gott som alla dtgirder som vidtas {6r att 6ka
tillgingligheten 4r ocksd av virde dven f6r personer som inte har ndgon
funktionsnedsittning. Atgirderna bidrar dirmed till att 6ka kollektiv-
trafikens attraktionskraft totalt sett.

S&vil den linjelagda kollektivtrafiken som firdtjinst finansieras till
stor del med offentliga medel. Det offentligas kostnader per resa for
firdtjianst ir dock visentligt storre varfor en mer tillginglig och anvind-
bar kollektivtrafik, som 1 stdrre utstrickning kan nyttjas av personer
med funktionsnedsittning, ir viktig att dstadkomma. Med fortsatta
tgirder 1 kollektivtrafiksystemet vintas att resandet med firdtjinst
minskar och att det blir vanligare att resor sker genom en kombination
av firdtjinst och linjelagd trafik.!

Enligt 2 kap. 8 § lagen om kollektivtrafik ska den regionala kollek-
tivtrafikmyndigheten regelbundet 1 ett trafikforsorjningsprogram
faststilla mal for den regionala kollektivtrafiken. I 2 kap. 10 § 4 anges
att programmet bl.a. ska innehdlla tidsbestimda mal och &tgirder for
anpassning av kollektivtrafik med hinsyn till behov hos personer
med funktionsnedsittning. Atgirderna kan t.ex. avse infrastruktur,
bytespunkter, hllplatser och fordon. Av 10§ 5 féljer att myndig-
heten dven ska definiera vilka bytespunkter och linjer i ett prioriterat
nit som ska vara fullt tillgingliga for alla resenirer.

' Prop. 2009/10:200 s. 91.
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5.3.6  Transportpolitiska mal

De transportpolitiska milen lades fast 1 propositionen M3l foér fram-
tidens resor och transporter'’. Det 6vergripande mélet fér transport-
politiken ir att sikerstilla en samhillsekonomiskt effektiv och ldng-
siktigt hdllbar transportforsorjning for medborgarna och niringslivet 1
hela landet. Det 6vergripande mélet kompletteras med ett funktions-
mél och ett hinsynsmil. Funktionsmélet ir att transportsystemet ut-
formas s4 att det dr anvindbart f6r personer med funktionsnedsittning.
Hinsynsmalet beskriver hur transportsystemet ska utvecklas med av-
seende pd trafiksikerhet, milj6 och hilsa.

De transportpolitiska méilen {6ljs upp via 15 olika indikatorer och
varje indikator mits med ett antal métt. Indikatorn av hogst relevans
1 detta sammanhang benimns Anvindbarhet fér alla 1 transportsyste-
met. Det innebir att transportsystemet ir anvindbart och tryggt for
alla, oavsett kon, dlder eller funktionsnedsittning, vilket ocksd kan
leda till att standarden blir bittre dven fér resenirer som inte har
sirskilda behov. Att transportsystemet ir tryggt och ocksd upplevs
vara tryggt utgor en viktig aspekt av ett anvindbart transportsystem
for alla."

De mitt som anvinds fér indikatorn Anvindbarhet for alla i
transportsystemet och som har koppling till utredningens uppdrag
ir foljande

— Tillginglighet for personer med funktionsnedsittning
— Kovalitet i anropsstyrd kollektivtrafik

— Anpassning av stationer och hillplatser 1 prioriterade nitet, inkl.
hur ménga som &terstir

— Regler for och férekomst av stationsledsagning. "’

I uppféljningen av de transportpolitiska malen f6r 2018 redovisas tvd
av de fyra mitten. Tillginglighet f6r personer med funktionsnedsitt-
ning mits genom andel tillginglighetsanpassade fordon och fartyg i
samhillssubventionerad kollektivtrafik. Andelen bussar som anvind-
barhetsanpassats okar stadigt fran ar till &r och var drygt 80 procent

7 Prop. 2008/09:93.
'8 Trafikanalys Rapport 2017:1 Ny mdlstyrning for transportpolitiken, s. 36.
¥ 1bid, s. 70-71.
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2017. Andelen anpassade jirnvigsfordon 6kade mellan 2013 och 2014
men har sedan dess sjunkit ndgot till 95 procent. Andelen anpassade
fartyg 6kar men frin en 18g nivd och 1g 2017 pd drygt 20 procent.
Andelen anpassade spirvagnar ligger stadigt pd 58 procent.”

Anpassning av stationer och hillplatser i det prioriterade nitet
mits genom antalet anvindbarhetspassade jirnvigsstationer och buss-
hdllplatser i det tidigare av Trafikverket utpekade s.k. prioriterade nitet.
Under 2017 anpassades sju jirnvigsstationer och 243 busshéllplatser.
Totalt har 86 stationer och 1 461 busshillplatser dtgirdats.”

5.4 Vilken anpassning har skett av kollektivtrafiken?

Nir man talar om anpassning av kollektivtrafiken ir det 1 huvudsak
tv aspekter som lyfts fram, anpassning av fordonsflottan och anpass-
ning av anslutningspunkter, dvs. hillplatser och stationsomraden.

Anpassning av fordon — FRIDA

Branschorganisationen Svensk Kollektivtrafiks fordonsdatabas FRIDA
innehiller information om kollektivtrafikens fordon. De uppgifter
som finns tillgingliga avser miljs, sikerhet och tillginglighet. Nir
det giller tillginglighet finns det uppgifter om fordonet ir utrustat
med l3ggolv, ramp/lift, rullstolsplats, audiovisuellt utrop och barn-
vagnsplats. Det finns dven en sammanfattande variabel som anger
andel tllginglighetsanpassade fordon. Dessa ir utrustade med ramp/
lift, audiovisuellt utrop och rullstolsplats. Informationen 1 FRIDA
sorteras gruppvis utifrin fordonstyp (buss, spdrvagn, tig, fartyg och
personbil) och presenteras linsvis. Uppgifter finns for 2013-2018.
I betinkandet redovisas siffror fér 2015-2018.

Sett till antalet kollektiva fordon s8 sker en klar 6kning fran 2015
till 2018 av antalet bussar och tdg, medan antalet fartyg och spirvag-
nar 1 princip stér still.

2 Trafikanalys, Rapport 2018:8 Uppfilining av de transportpolitiska mdlen, s. 64.
21 1bid, s. 65.
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Tabell 5.1 Totalt antal kollektiva fordon

Trafikslag fr

2015 2016 2017 2018
Buss 9782 9920 10 140 10 156
Fartyg 121 129 126 125
Spérvagn 289 291 291 291
Tag 293 304 334 334

Kélla: Svensk Kollektivtrafik.

Nir det giller att redovisa andel av alla fordon som ir tillginglighets-
anpassade viljer utredningen att redovisa den sammanfattande vari-
abeln (ramp/lift, audiovisuellt utrop och rullstolsplats).

Tabell 5.2  Andelar i procent tillganglighetsanpassade fordon

Trafikslag ir

2015 2016 2017 2018
Buss 78,6 80 81,6 81,6
Fartyg 17,4 19,4 20,6 20,8
Spérvagn 57,4 58,4 58,4 58,4
Tag 96,6 94,4 94,6 94,6
Totalt 118 79,1 80,7 80,7

Kélla: Svensk Kollektivtrafik.

Anpassning av stationer och hillplatser i det prioriterade ndtet

Som framgdr ovan ir anpassning av anslutningspunkter ett priorite-
rat omride f6r genomférande av funktionshinderspolitiken. Under
2017 okade takten i anpassningen av stationer ndgot, medan den var
samma for busshéllplatser. Totalt ligger anpassningstakten ungefir
enligt planen, aningen efter for jirnvigsstationerna och nigot fore
nir det giller busshéllplatserna.”

22 Trafikanalys, Rapport 2018:8 Uppféljning av de transportpolitiska mdlen, s. 65.

82



SOU 2018:58 Tillgdnglighetsanpassning av kollektivtrafiken

5.4.1 Matning av kollektivtrafikens anvandbarhet for personer
med funktionsnedsattning

Metod for métning”

Tillsammans med Trafikverket, Transportstyrelsen och Sjéfartsver-
ket har Trafikanalys tagit fram en metod f6r mitning av anvindbar-
heten 1 kollektivtrafiken fér personer med funktionsnedsittning.
Mitningar har skett 2013-2015. Den modell som anvinds miter an-
vindbarheten 1 kollektivtrafikresor under hela resan — frén det initiala
planeringsstadiet, pd pdstigningsstation, dver fird med olika trafik-
slag, till avstigning pd avslutande station. Analysmetoden utgors av
en indexmodell bestiende av ett totalindex f6r anvindbarhet, vilket
antar ett virde mellan 0 och 100. Totalindex ir baserad pa delindex
for olika resemoment f6r ordinarie kollektivtrafik samt ett samman-
taget delindex for ldngviga kollektivtrafik. Analysmetoden medger
mojlighet till nedbrutna index pd undergrupper som funktionsned-
sittningar, trafikslag och lin. Trafikslagen som ir representerade
utgdrs av buss, pendeltdg, tunnelbana, spirvagn, lokalbana, firja, ling-
viga kollektivtrafik och flyg. Modellen innehiller ett antal rese-
moment, bl.a. byte av trafikslag, hillplatsens anvindbarhet och om-
bord- och avstigning.

Resultatet av genomférda métningar™

Mitningen f6r 2015 visar ett totalindex pd 48 av maximalt 100 (full
anvindbarhet), dir resultaten for alla trafikslag, orter, resmoment
och funktionsnedsittningar ir sammanvigda. Resultatet har varierat
mellan 43 och 48 under de &r som mitningarna gjordes men skillna-
derna ir s& smi att de inte ir statistiskt sikerstillda. Totalindex sam-
manfaller i stort med delindex for regional kollektivtrafik, eftersom
det regionala resandet stir f6r merparten av resor 1 kollektivtrafiken.
For 2015 ir delindex for regional kollektivtrafik 48 och fér lingviga
kollektivtrafik 69.

3 Uppgifterna i textavsnittet dr himtade frin Trafikanalys, PM 2013:5 Modell for kontinuerlig
uppfolining av kollektivtrafikens anvindbarbet for personer med funktionsnedsittning.

2 Uppgifterna i denna del dr himtade frin Trafikanalys, Kollektivtrafikens anvindbarbet for
personer med funktionsnedsdttning — mdtningar 2013-2015, Rapport 2016:8.
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Hogst anvindbarhet inom den regionala kollektivtrafiken visar
tunnelbana med ett index pd 67, f6ljt av pendeltig pd 64. Firja och
buss har virden pd 42 respektive 41.

Sett till de orter som ingdr 1 mitningen har Stockholm hogst an-
vindbarhet med ett index pd 58. Den mindre landsbygdsort som har
studerats fir ett index pd 26, klart ligre dn Svriga orter. En bidragande
orsak kan vara att endast ett trafikslag, buss, har mitts pd orten.

Det resmoment som far hgst index ir Planering av resa som ges
virdet 92. Ligst har Avstigning med 13. En trolig forklaring ir att
anvindbarheten vid avstigning frdn buss ir mycket ligt, genom t.ex.
hégt avstind mellan mark och fordon.

Sett till de olika funktionsnedsittningarna har gruppen Mag-/tarm-
sjukdom hégst anvindbarhet med ett index pé 66. Viktiga aspekter f6r
denna grupp ir tydlig skyltning till offentliga toaletter, férekomst av
utrop och skyltning om avgdngstider. Ligst anvindbarhet har grup-
perna Synnedsittning/blindhet och Rorelsenedsittning som hamnar
pd 31 respektive 35 for 2015. For ovriga dr virdena: ADHD 54,
Dyslexi 50, Hérselnedsittning 46, Angest/oro 37, Utvecklingsstér-
ning 36 och Astma/allergi 35.

Slutsatser fran studien ir bl.a. att det inte finns ndgon indikation
om att ndgot trafikslag har ett visentligt hégre virde for anvindbar-
het dn ndgot annat. Diremot kan man se att de olika orterna pavisar
regionala skillnader dir den mindre landsbygdsorten har betydligt
ligre virde pd anvindbarheten dn ovriga orter. Nir det giller res-
moment ligger Planering signifikant hogre dn Avstigning. Planering
ir ett férberedande resmoment och opéverkat av oférutsedda hin-
delser, vilket skulle kunna férklara den héga anvindbarheten jimfort
med resmomenten 1 sjilva resan. Studien visar ocks p8 en l3g anvind-
barhet for vissa grupper, bl.a. Synnedsittning/Blindhet. Det indikerar
att det fortfarande finns brister i anpassningar i den fysiska miljon, t.ex.
avsaknad av taktila markeringar, kontrastering eller verbala utrop
samt bristande framkomlighet.
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5.4.2 Upplevda brister i resekedjan

Nir utredningen har triffat representanter frin intresseorganisatio-
ner 1 olika sammanhang, se under avsnitt 20.1.7 Forum {6r samrad,
har en genomgdende synpunkt varit att en 6éverflyttning frin taxi och
sirskilt anordnade transporter till kollektivtrafik stiller hoga krav pd
fungerande logistik och infrastruktur. I dag upplever resenirerna glapp
i resekedjan genom att nédvindig infrastruktur, t.ex. hissar och
ramper, visserligen kan finnas pd plats men ibland ir ur funktion
p.g-a. snd eller andra omstindigheter. Det kan sdledes vara s3 att till-
ginglighetsanpassade fordon och anslutningspunkter finns pd plats
men att funktionalitet brister. Resenirsgrupperna menar att statisti-
ken som ingdr i FRIDA dirmed kan vara missvisande. Dessa brister
gor att systemet inte ir tillricklige wllforlitligt, vilket ir en férut-
sittning for att kollektivtrafik ska vara ett reellt alternativ pd individ-
nivi. Dessa osikerhetsmoment kan innebira att reseniren 1 slutindan
beddmer att det ir f6r svart och osikert att foreta den planerade resan
1 kollektivtrafik.

I valet mellan firdtjinst och kollektivtrafik ir avgérande omstin-
digheter just om reseniren upplever trygghet och sikerhet i samband
med resan samt allmin lokalkinnedom. For gruppen med synned-
sittning/blindhet nimns sirskilt perrongernas utformning, taktila
strak, héllsplatsutrop och plattformsviggar. Vid trétthet eller osiker-
het kring de faktiska mojligheterna att genomfora en resa med kollek-
tivtrafik, blir valet ofta firdtjinst.

Nir det giller stationsledsagning ir utredningens bild att det
oftast fungerar bra men det har vid utredningens méten med rese-
nirsorganisationer och andra dven lyfts fram vissa aspekter som fun-
gerar mindre bra. En sidan brist ir att stationsledsagaren inte har
ndgon ritt att gd ombord pd tdget for att bistd reseniren med t.ex.
birhjilp eller att hitta ritt plats. Om tdget stdr stilla pd avreseper-
rongen brukar ofta ledsagaren géra det ind3, eftersom den servicen
ir vad reseniren forvintar sig. Tdgbolagets ombordpersonal har ingen
skyldighet att bistd med t.ex. birhjilp. Mer om stationsledsagning i
avsnitt 6.3.1. Stationsledsagning 1 praktiken.
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&) Resendrsperspektiv

6.1 Inledning

I detta kapitel avser utredningen att redogora dels for stationsled-
sagningssystemet, dels for resenirsenkiter som olika intresseorgani-
sationer har 18tit gora. Syftet dr att belysa resenirsperspektivet utifrdn
ett brett perspektiv. Mer om detta finns dven 1 kapitel 6, Resenirs-
perspektiv.

6.2 Stationsledsagning

Ritten till stationsledsagning regleras av ett antal olika EU-férord-
ningar avseende buss, bit, tig och flyg. Syftet med EU:s lagstiftning
1 dessa delar ir att garantera ett harmoniserat minimiskydd for alla
passagerare inom alla transportsitt, i syfte att underlitta rérlighet och
frimja anvindningen av kollektivtrafik. De krav pd stationsledsag-
ning som stélls upp 1 férordningarna innebir att trafikbolagen samt
ansvariga for stationer, terminaler och hamnar ir skyldiga att tillhanda-
halla viss ledsagning for personer med funktionsnedsittning.

Ledsagning som begrepp dterfinns bl.a. 19 § lagen (1993:387) om
stdd och service till vissa funktionshindrade (LSS) dir det stadgas
att ledsagarservice dr en av flera insatser for personer 1 LSS:s person-
krets. Den enskilde ansoker om insatsen. Ingen avgift kan tas ut.
Personer som beviljats bostad med sirskild service far vanligtvis sitt
behov av ledsagning till aktiviteter utanfér bostaden tillgodosett
genom den personal som ir knuten till bostaden. Om behovet inte
tillgodoses fullt ut pa detta sitt kan den enskilde beviljas ledsagnings-
insats efter sirskilt beslut.'

! Socialstyrelsen, Ledsagning enligt LSS och SoL. Kartliiggning av kommunernas insatser 2010, s. 9.
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Ledsagning kan ocksd beviljas inom ramen fér socialtjinstlagen
(2001:453) (SoL). Dir kan ledsagning ingd som del 1 ett beslut om
hemtjinst, boendestdd eller beviljas som en enskild insats. Insatsen
ledsagning syftar till att bryta isolering och 6ka méjligheten till akti-
viteter utom hemmet. Insatsen kan avgiftsbeliggas.

Dirutover férekommer begrepp som medresenir eller medfoljare
inom firdtjinsten. Begreppet ir inte definierat i lag men vanligt fore-
kommande i huvudminnens lokala eller regionala reglementen for
firdtjinsten. Det som &syftas ir vanligen en resenir som reser i sill-
skap med den som har blivit beviljad firdtjinst. Det ir oftast friga
om ndgon anhorig, dven minderdriga barn, eller en vin, bekant eller
virdare.’

I detta avsnitt avses dock inte ledsagning enligt LSS, SoL eller resor
som medresenirer foretar tillsammans med firdtjinstberittigade,
utan den ledsagning som grundar sig pi EU:s passagerarférordningar.
Nedan kommer utredningen att redogora fér de olika aktérernas
skyldigheter kopplat till respektive firdsitt.

6.2.1 EU-forordningar
Likheter mellan tdg-, fartygs- och busspassagerarforordningar

Foérordningarna har stora inbérdes likheter. Exempelvis innehéller
alla tre férordningarna likartade bestimmelser om ritt till ersittning
och information vid férseningar och instillda avgingar. En central
del 1 férordningarna ir de rittigheter som tillkommer personer med
funktionsnedsittning eller nedsatt rorlighet. Dessutom innehéller
forordningarna skyldigheter f6r medlemsstaterna att tillhandahilla
sanktioner vid 6vertridelser av férordningarnas bestimmelser och
att utse tillsynsorgan. Férordningarna utgér tvingande minimireg-
leringar till resenirernas férmén, dvs. rittigheterna fir inte begrinsas
eller dsidosittas genom avtal (artikel 6 i respektive forordning).

2 Svenska Firdtjinstféreningen, 2012, Fardtjansthandbok, s. 12.
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Flyg

Flygpassagerarférordningen® syftar till att faststilla regler fér skydd
och assistans 4t personer med funktionsnedsittningar och personer
med nedsatt rorlighet i samband med flygresor, bdde for att skydda
dem mot diskriminering och se till att de fir assistans. Bestimmel-
serna ir tillimpliga p& personer med funktionsnedsittning och per-
soner med nedsatt rorlighet som nyttjar eller avser att nyttja kom-
mersiellt passagerarflyg.

I artikel 7 finns sirskilda bestimmelser som ror ritt till assistans
pé flygplatser, vilket féreligger om anmilan har gjorts senast 48 tim-
mar 1 férvig. Om nigon anmilan inte har gjorts dligger det inda flyg-
platsen att gora alla rimliga anstringningar for att tillhandahilla den
assistans som krivs for att personen 1 friga ska komma ombord pd
planet till den bokade flygningen och genomféra flygresan (arti-
kel 7.3). Den assistans som mdste erbjudas framgar av bilaga I och
omfattar t.ex.

— att forflytta sig frin incheckningsdisken till flygplanet och genom-
g8 emigrations-, tull- och sikerhetsférfaranden,

— att gd ombord pd flygplanet med hjilp av hissar, rullstolar eller
annan assistans som 1 férekommande fall kan behovas,

— forflytta sig fran flygplanets dorr till sina platser, och

— forvara och himta sitt bagage pd flyget.

Resenirer far ta med sig tv rorelsehjilpmedel per person, under for-
utsittning att de ryms i planet. Aven assistanshundar fir tas med
(bilaga IT). Flygbolaget fir dven kriva att ledsagare medfoljer under
resan (artikel 4.2). For att genomfora assistansen stills det krav pa
inrittande av sirskilda ankomst- och avresepunkter fér assistans pd
flygplatserna samt hur dessa ska vara markerade och vilken informa-
tion som tillhandahills pd platsen (artikel 5).

* Europaparlamentets och ridets forordning (EG) nr 1107/2006 av den 5 juli 2006 om rittig-
heter 1 samband med flygresor {6r personer med funktionshinder och personer med nedsatt
rorlighet.
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Det finns ytterligare en EU-férordning* som avser flygpassage-
rares rittigheter och som innehéller bestimmelser om kompensation
vid nekad pdstigning eller kraftiga férseningar. Enligt artikel ska bl.a.
personer med nedsatt funktionsférmiga ges fortur. Vid nekad om-
bordstigning, instilld flygning eller férsening oberoende ska bl.a.
personer med nedsatt funktionsférmaga ha ritt till lagstadgad ser-
vice snarast mojligt.

Buss

Busspassagerarférordningen® anger att tillimpningsomrddet omfat-
tar linjetrafik for icke specificerade passagerarkategorier med pastig-
nings- eller avstigningsplats inom en medlemsstats territorium nir
transportstrickan enligt tidtabell 4r minst 250 km (artikel 2.1).

Forordningens tredje kapitel rymmer bestimmelser om rittig-
heter for personer med funktionsnedsittning. Transportérerna och
terminaloperatdrerna ska, 1 samrdd med organisationer som fére-
trider personer med funktionsnedsittning, faststilla icke-diskrimi-
nerande villkor for tillginglighet som giller vid transport av perso-
ner med funktionsnedsittning. De ska ocksd limna information om
villkoren i en form som limpar sig f6r denna resenirskategori (arti-
kel 11). Transportérer, resebyrer och researrangérer fir inte, med
vissa angivna undantag, vigra att tillhandahilla bokning eller biljett
eller neka en person att stiga ombord pd en buss med hinvisning till
personens funktionsnedsittning (artiklarna 9 och 10). Undantag far
goras endast om det krivs for att uppfylla gillande sikerhetskrav
eller om bussens eller infrastrukturens utformning oméjliggor resa.

Medlemsstaterna ska utse bussterminaler dir sirskild assistans
ska tillhandahillas av transportérer och terminaloperatorer utan kost-
nad (artiklarna 12 och 13.1). Férordningen paverkar dock inte befint-
lig lagstiftning om tekniska krav pd bussar, hillplatser eller termi-
naler (artikel 2.7). Det innebir att férordningen i sig inte uppstiller
krav pd tillginglighetsanpassning, utan hinvisar 1 stillet till den natio-
nella lagstiftningen i den delen.

* Europaparlamentets och ridets férordning (EG) nr 261/2004 av den 11 februari 2004 om fast-
stillande av gemensamma regler om kompensation och assistans till passagerare vid nekad ombord-
stigning och instillda eller kraftigt férsenade flygningar och om upphivande av f6rordning (EEG)
nr 295/91.

> Europaparlamentets och ridets férordning (EU) nr 181/2011 av 16 februari 2011 om passage-
rares rittigheter vid busstransport.
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De nirmare forutsittningarna och villkoren for assistansen anges
1artikel 14, bl.a. ska behovet av assistans ha meddelats senast 36 tim-
mar i férvig. Aven om en sidan underrittelse inte har skett, ska trans-
portdren, terminaloperatéren, resebyrin och researrangéren i rimlig
utstrickning limna den assistans som behdvs for att personen ska
kunna resa. Transportdrerna ska dessutom tillhandahélla kostnadsfri
assistans ombord pd bussarna (artikel 13.2). Transportdrerna och, vid
behov, terminaloperatérerna ir ocksd skyldiga att inritta ett forfar-
ande for utbildning av sin personal om funktionshinder och funktions-
nedsittningar (artikel 16).

Fartyg

Fartygspassagerarférordningen® tillimpas, som huvudregel, pd pas-
sagerartransporter till sjoss och pd inre vattenvigar dir ombordstig-
ningshamnen ir beligen inom en medlemsstats territorium. Férord-
ningen tillimpas dven om landstigningshamnen ir beligen inom en
medlemsstats territorium och transporten genomférs av en transpor-
tor som ir etablerad inom unionen. Vidare ir férordningen med vissa
undantag tillimplig pd kryssningar dir ombordstigningshamnen ir
beligen inom en medlemsstats territorium (artikel 2). Med kryss-
ning avses en transport 1 ndjes- eller rekreationssyfte som innefattar
bl.a. mer dn tvd dvernattningar ombord pd fartyget. Vissa passagerar-
transporter undantas frin forordningens tillimpningsomride, t.ex.
sddana som sker med fartyg certifierade for hogst tolv personer och
andra utflykts- och sightseeingturer in kryssningar (artikel 2.2).

Kapitel tvd reglerar rittigheter for personer med funktionsned-
sittning (eller nedsatt rorlighet). Transportorer, resebyrder och rese-
arrangorer far inte vigra att godkinna en bokning, utfirda en biljett
eller tillita ombordstigning med hinvisning till en persons funk-
tionsnedsittning (artikel 7). Vissa undantag medges dock med hinvis-
ning till sikerhetskrav eller fartygets eller infrastrukturens utform-
ning (artikel 8.1). Transportdren, resebyrdn eller researrangéren ska
1 sddana undantagsfall gora alla rimliga anstringningar for att erbjuda
ett godtagbart transportalternativ (artikel 8.2).

¢ Europaparlamentets och rddets férordning (EU) nr 1177/2010 av den 24 november 2010 om
passagerares rittigheter vid resor till sjoss och pé inre vattenvigar.
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Transportdrerna och terminaloperatérerna ir vidare skyldiga att,
1 samarbete med organisationer som féretrider personer med funk-
tionsnedsittning, faststilla icke-diskriminerande villkor fér tillging-
lighet f6r befordran av personer med funktionsnedsittning (artikel 9)
och ge kostnadsfri assistans till denna kategori av resenirer i hamnar
och ombord p4 fartyg. Assistansens omfattning féljer av bilagorna 2
och 3 till férordningen (artikel 10). En resenir méste dock uppfylla
vissa krav for att ha ritt till assistans, bl.a. mste transportoren eller
terminaloperatoren underrittas om behovet av assistans 48 timmar i
forvig (artikel 11). Aven om detta inte har skett, ska transportéren
och terminaloperatoren gora alla rimliga anstringningar for att rese-
niren fir den assistans som han eller hon behéver.

Transportorerna, och 1 férekommande fall 4ven terminaloperaté-
rerna, ir vidare skyldiga att inritta ett utbildningsforfarande om funk-
tionsnedsittningar och funktionshinder f6r sin personal (artikel 14).
Transportorer och terminaloperatérer ansvarar f6r forlust av och
skada pa rorelsehjilpmedel, om férlusten eller skadan beror pd fel
eller forsumlighet fran deras respektive sida (artikel 15).

Tdg

Tagpassagerarférordningen” ir tillimplig p4 alla tigresor och jirn-
vigstjinster inom EU. I kapitel fem finns sirskilda bestimmelser
som ror personer med funktionsnedsittning eller nedsatt rorlighet.
Dessa fir som huvudregel inte nekas att boka eller képa biljetter pd
grund av funktionsnedsittningen (eller den nedsatta rorligheten).
Inte heller far det krivas att de 8tf6ljs av en annan person. Det finns
dock méjlighet att gora undantag, om det dr nédvindigt for att upp-
fylla sddana icke-diskriminerande regler f6r befordran av personer
med funktionsnedsittning som jirnvigsféretag och stationsférvaltare
enligt forordningen dr skyldiga att faststilla. Reglerna ska tas fram i
samarbete med organisationer som foretrider personer med funktions-
nedsittning (artikel 19). Jirnvigsforetag, biljettutfirdare och rese-
arrangérer ska pd begiran informera personer med funktionsnedsitt-
ning om tillginglighet m.m. (artikel 20).

7 Europaparlamentets och ridets férordning (1371/2007/EG) om rittigheter och skyldigheter
for tigresenirer.
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Vidare ska stationsférvaltare och jirnvigsforetag tillhandahilla
kostnadsfri assistans s att personer med funktionsnedsittning kan
stiga pd och av tdg samt byta till anslutande tdg (artiklarna 22 och 23).
Jarnvigsforetagen ska dessutom limna assistans ombord pd tigen.
Av artikel 23 framgdr att kravet innebir att varje rimlig anstringning
gors for att erbjuda assistans till en person med funktionsnedsitt-
ning fér att ge tillgdng till samma tjinster ombord pa tdget som Svriga
passagerare, om personens funktionsnedsittning hindrar honom eller
henne frin att oberoende och tryggt anvinda dessa tjinster.

De nirmare forutsittningarna och villkoren fér assistansen anges
1artikel 24, bl.a. att behovet av assistans ska ha meddelats 48 timmar
i férvig. Aven om detta inte har skett, miste jirnvigsforetaget och sta-
tionstorvaltaren 1 rimlig utstrickning limna den assistans som behévs
for att personen 1 friga ska kunna resa. Stationer, plattformar, rullande
materiel samt andra inrittningar ska anpassas s8 att de ir tillgingliga
for personer med funktionsnedsittning i enlighet med de tekniska
specifikationerna fér driftskompatibilitet (TSD) f6r personer med ned-
satt rorlighet (artikel 21).

For nirvarande pdgir ett arbete inom EU-kommissionen med att
revidera tdgpassagerarférordningen®.

Oklar ansvarsfordelning

Enligt artikel 22 1 tdgpassagerarférordningen ska stationsférvaltaren
vid avresa frin, tdgbyte vid eller ankomst till en bemannad jirnvigs-
station limna personer med funktionsnedsittning eller nedsatt ror-
lighet kostnadsfri assistans, sd att de kan stiga pd avgdende tdg, byta
till anslutande tg eller stiga av ett ankommande tig till vilket de képt
biljett.

Hir kan konstateras att det svenska systemet med en avreglerad
marknad och ett antal olika ansvariga aktorer skiljer sig frén 6vriga
EU-linder dir det statliga dgandet till stora delar bestdr. Inneborden
av begreppen ”stationsfoérvaltare” och “bemannad jirnvigsstation”
ir oklar. Forordningen kan dirfor vara svér att tillimpa pd svenska
forhdllanden. Det innebir bl.a. att det dr tveksamt om Sverige, sdvitt

8 Forslag till Europaparlamentets och ridets forordning om rittigheter och skyldigheter for
tigreseniirer COM (2017) 548. Fér en sammanfattning av férslaget och hur det forhiller sig
till svensk lagstiftning, se Regeringskansliet Faktapromemoria 2017/18:FPM14 Andringar 1 tig-
passagerarférordningen.
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utredning f6rstdr, har ndgra stationer som kan anses vara bemannade,
dvs. har tillgdng till fast personal. Nir det giller definitionen av stations-
forvaltare saknas det vigledning fér vilken typ av organisation som
avses.”

Mot bakgrund av ovanstiende kan utredningen inte dra nigon
annan slutsats dn att systemet med stationsledsagning synes vila p3 fri-
villighetens grund.

6.3 Kompletterande lagstiftning

Lagen (2014:1344) med kompletterande bestimmelser
tll EU:s tdg-, fartygs- och busspassagerarforordningar

Lagen (2014:1344) med kompletterande bestimmelser till EU:s tig-,
fartygs- och busspassagerarférordningar innehiller bl.a. bestimmel-
ser om sanktioner och tillsyn. I férordningen (2014:1463) med kom-
pletterande bestimmelser till EU:s tdg-, fartygs- och busspassagerar-
férordningar har Konsumentverket och Transportstyrelsen fatt i upp-
gift att utdva tillsyn dver passagerarférordningarna.

Lagen (2015:953) om kollektivtrafikresendrers rittigheter

Sedan den 1 april 2016 giller lagen (2015:953) om kollektivtrafikrese-
nirers rittigheter. Lagen innehdller bestimmelser om reseinforma-
tion, ersittning och prisavdrag vid férseningar och fréntridande av
avtal om kop av periodbiljett vid resor i kollektivtrafik med tdg, spar-
vagn, tunnelbanetdg, buss och personbil. Resor som inte sker med
kollektivtrafik omfattas inte av lagen.

I lagen gors undantag frin vissa bestimmelser 1 tdgpassagerarfor-
ordningen som reglerar bl.a. viss reseinformation och ersittning vid
forseningar. Det innebir att dessa artiklar i tdgpassagerarférordningen
inte ska tillimpas pd kortare inrikes trafiktjinster. Undantagen giller
alltsd lokala och regionala trafiktjinster som har en strickning som ir
kortare dn 150 km. Vid tdgresor med sidana trafiktjinster ska 1 stillet
lagens bestimmelser om reseinformation och ersittning vid forse-
ningar tillimpas. Undantag gérs inte vad giller ledsagning, dvs. ledsag-
ning ska erbjudas oavsett tdgstrickningens lingd.

92013/14: RFR5 s. 87.
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Av busspassagerarférordningen féljer att férordningen ska til-
limpas om trafiktjinsten har en strickning som dr 250 km eller lingre.
Lagen om kollektivtrafikresenirers rittigheter stadgar dock att vad
giller bussresor ska tillimpningen av vissa for resenirerna centrala
bestimmelser 1 busspassagerarférordningen, bl.a. bestimmelser om
information och ersittning vid forseningar, utstrickas till att gilla
for trafiktjinster som har en strickning som ir 150 km eller lingre.
Vid strickor som understiger 150 km ska ovriga bestimmelser 1
lagen om kollektivtrafikresenirers rittigheter tillimpas. I 7 § regleras
bl.a. krav pd att transportdren ska tillhandah8lla reseinformation 1
vissa avseenden. Informationen ska tillhandahllas i den form som ir
mest limplig for att resendrerna ska kunna ta del av informationen,
och det ska di liggas sirskild vikt vid behoven hos personer med
funktionsnedsittning.'

6.3.1  Stationsledsagning i praktiken
Det nationella ledsagningssystemet"'

Genom tdgpassagerarforordningen som tridde i kraft 2009 stills det
krav pd stationsforvaltare och jirnvigsforetag att kostnadsfritt till-
handahlla ledsagning. Bdde Trafikverket och Jernhusen forvaltar sta-
tionerna och har dirmed tillsammans byggt upp ett nationellt ledsag-
ningssystem. Dirutéver finns det dven andra, oftast lokala aktorer,
som férvaltar vissa stationer. Jernhusen upphandlar och organiserar
ledsagningen medan Trafikverket ansvarar f6r infrastrukturen.

Stationer/hillplatser och métesplatser fordelades for 2016 enligt
foljande. Totalt fanns ledsagning pd 275 stationer eller hillplatser. Av
dessa var 127 SL-stationer (Stockholms lokaltrafik), medan 148 var
tigstationer eller bussterminaler. P4 varje station eller terminal, sir-
skilt de storre, kan det finnas flera motesplatser. Det totala antalet
definierade motesplatser, 388 stycken, var dirmed hégre in antalet
tigstationer eller bussterminaler.

Utover SL-stationerna 1 Stockholms lin har ledsagning utforts pd
113 orter runtom i landet.

Under 2016 var foljande aktorer anslutna till ledsagningssystemet

'%Se prop. 2015/16:13 5. 31-33.
" Uppgifter frdn Thomas Brock, Jernhusen, 2017-11-20.

95



Resenarsperspektiv SOU 2018:58

— A-train

— Botniatdg

— Cityterminalen 1 Stockholm
— Jonkopings Linstrafik

— Kalmar Linstrafik

— MTR Express

— Region Kronoberg

— Region Skdne

— Region Visterbotten

_ SJAB

— Skandinaviska Jernbanor
— Stockholms Lokaltrafik
— Tagkompaniet

— Uppsala Lokaltrafik.

Av upprikningen av anslutna aktdrer kan det vara svirt att utlisa
detaljer om vilka som dr anslutna och f6r vilka firdsitt som ledsagning
erbjuds. Vad giller Cityterminalen i Stockholm kan passagerare erhilla
ledsagning vid resor med lingfirdsbussar. Den ledsagning som erbjuds
av linstrafikbolag och de olika regionerna avser uteslutande tigresor.

Under 2016 genomférdes for forsta gdngen fler an 19 000 ledsag-
ningar. Efterfrgan pd tjinsten har stadigt 6kat sedan 2011, och 6k-
ningen mellan 2015 och 2016 uppgdr till 4,1 procent. Det finns inga
uppgifter om hur minga personer som nyttjade tjinsten. Diremot
finns det statistik som visar att den vanligaste funktionsnedsittningen
for resendrer som anvinder ledsagning dr synnedsittning.

Via en ledsagningsportal (www.stationsledsagning.se) finns infor-
mation till resenirer bl.a. om hur man gér till viga f6r att boka ledsag-
ning, aktuella tdgstationer med ledsagning och hur man hittar métes-
platser for ledsagning pd dessa stationer.
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Finansieringsmodell"

For varje ledsagning tas en avgift ut av tigforetaget. Trafikforetagen
betalar féljande avgifter till Jernhusen

— 499 kronor per ledsagning dir allt ingdr, eller

— 99 kronor per ledsagning dir allt utom den fysiska ledsagningen
ingdr (avser ledsagningar dir trafikoperatdren har tillgdng till
bokningssystemet och évervakning via kundtjinst, men dir sjilva
ledsagningen hanteras i annan ordning).

Till skillnad frin EU-férordningen om flygpassagerare nimns
ingenting om avgifter i tdgpassagerarforordningen. Att som 1 Sverige
ta ut en avgift av tdgforetaget for varje ledsagning innebir att tig-
foretagen tycker att ledsagning dr dyrt och vill dirfor inte att Jern-
husen gor reklam for tjinsten. Kostnaden riknas per station, vilket
innebir att ledsagningskostnaden fér t.ex. tdgresa enkel vig med ett
byte blir tre gdnger 499 kronor. Trafikforetagen betalar denna kostnad
for var och en av de resenirer som anvinder ledsagning. Av Trafik-
utskottets rapport framgir att uppligget innebir att resenirer med
funktionsnedsittning pekas ut som dyra och att det dirmed inte
finns ndgra incitament for trafikoperatdrerna att férsoka fa fler rese-
nirer med funktionsnedsittning. Forst har trafikoperatérerna hoga
kostnader for att anpassa tigen och sedan behover de dirutdver
betala ledsagning for passagerare med funktionsnedsittning. Detta
innebir att tigoperatdrerna motsitter sig all reklam f6r ledsagning,
medan t.ex. Jernhusen girna vill sprida kunskap om den ledsagning
som erbjuds.

Ett annat problem som har uppmirksammats 1 rapporten ir den
organisatoriska konstruktionen. Stationsférvaltaren styr och upp-
handlar ledsagningstjinsten, medan trafikoperatdrerna ska betala for
ledsagningen. Detta har lett till synpunkter frén trafikoperatérerna
som inte har inflytande éver kostnaderna.

12 Uppgifterna i detta avsnitt dr himtade frin Trafikutskottets uppfsljningsrapport Hela resan
hela dret! — En uppfoljning av transportsystemets tillginglighet for personer med funktionsned-
sattning, 2013/14:RFr5 s. 90-92.
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Ledsagning vid ovriga resor med allminna kommunikationer.

De regionala kollektivtrafikmyndigheterna i linen tillhandahiller i
ménga fall ledsagning for trafik som dessa myndigheter ir ansvariga
for. Det giller vid bussresor, sparvagnsresor, bitresor och lokala och
regionala tdgresor. Verksamheten utokas successivt och finns pd ett
stort antal orter och platser i hela landet. Ledsagningen méste oftast
bestillas 1 férvig. Tiderna for férbestillning varierar.

Ledsagaren méter upp pd 6verenskommen plats i anslutning till
stationen eller hillplatsen och ledsagar reseniren vid pdstigning och
avstigning samt vid byte av firdmedel. Ledsagningen utférs i allmin-
het av lokala uppdragstagare, oftast taxi, och dr avgiftsfri. Ledsag-
ningens omfattning inom buss- och kollektivtrafik ir timligen liten.
Inom t.ex. Stockholms lokaltrafik handlar det om cirka 500 ledsag-
ningar per ir. Frin funktionshindersorganisationer har konstaterats
att ledsagning ir minst utbyggt inom busstrafiken."” Exempel pa regi-
onala huvudmin som har egna l6sningar och siledes inte ir en del av
det nationella ledsagningssystemet ir Visttrafik, som i stillet har
byggt upp ett eget system, och detsamma giller Oresundstigen.

Ledsagning vid flygresor'

Transportstyrelsen har tagit fram uppgifter om antalet ledsagningar
pd flygplatser. Under 2014 utférdes totalt 165 107 ledsagningar, vil-
ket motsvarar cirka 0,4 procent av det totala passagerarantalet under
dret.”

Vad giller Swedavia har bolaget uppgett att det genomférs cirka
130 000 ledsagningar per &r pd Swedavias tio flygplatser'’, varav tvd
tredjedelar genomférs pd Stockholm—Arlanda flygplats. Ledsagning
uppges ha en hog prioritet inom Swedavia och frin Swedavia bedéms
att det gors ett bra arbete.

P4 Stockholm—Arlanda flygplats finns en egen enhet for ledsag-
ning med drygt 40 drsarbetskrafter (motsvarande 60-70 personer).
I de fall bestillning av ledsagning har gjorts av flygbolaget fungerar

132013/14:RFR5 5. 121.

" Uppgifterna ir himtade frin 2013/14:RFR5 s. 125-131.

' Transportstyrelsen, Funktionshinderspolitiken 2011-2016, Rapportering 2016 samt slutlig
resultatredovisning, s. 6. L

' Kiruna Airport, Luled Airport, Umed Airport, Are Ostersund Airport, Stockholm Arlanda
Airport, Bromma Stockholm Airport, Géteborg Landvetter Airport, Visby Airport, Ronneby
Airport och Malmé Airport, enligt Swedavias webbsida 2017-11-23.
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processen sd att Swedavia himtar passagageraren vid métesplatser pd
flygplatsen, assisterar till gate och in i flygplanet. Dir tar flygbolaget
dver ansvaret. Motesplatser finns vid ingdngarna, informationsdiskarna,
lingtidsparkeringarna, parkeringshusen och pd tgstationerna. SJ for-
anmiler assistans av passagerare ofta flera dagar 1 férvig. Om en pas-
sagerare kommer med Arlanda Express ringer tigvirden till Swedavia
och meddelar att en passagerare med ledsagningsbehov ir pd vig.

Stockholm—Arlanda flygplats anordnar sirskilda utbildningar fér
ledsagarna dir det framhalls att den viktigaste faktorn i ledsagnings-
tjdnsten ir service och bemétande.

Den kvalitetsstandard man arbetar efter f6r avresor som har fér-
bokats innebir att 80 procent av resenirerna inte ska vinta lingre dn
10 minuter for ledsagning, 90 procent inte ska vinta lingre in 20 minu-
ter samt att ingen ska vinta lingre in 30 minuter. Endast 60 procent av
passagerarna som onskar ledsagning dr féranmilda av flygbolagen. For
de oanmilda passagerarna innebir kvalitetsstandarden att 80 procent
inte ska viinta lingre dn 25 minuter, 90 procent inte ska vinta lingre in
35 minuter samt att ingen ska vinta lingre dn 45 minuter.

P4 mindre flygplatser dir man inte har speciellt avdelad personal
for ledsagning kan det t.ex. vara personalen 1 sikerhetskontrollen som
ir ledsagare. Det innebir att om en ledsagning inte ir bokad méste
ibland sikerhetskontrollen oplanerat minska sin kapacitet for att
kunna erbjuda ledsagning. En hogre andel féranmailda ledsagningar
skulle sledes leda till hogre kvalitet.

Finansieringsmodell

Swedavias ledsagning finansieras genom den passageraravgift som
alla flygbolag betalar for alla sina passagerare till flygplatsen. Den del
av avgiften som avser ledsagning ir for nirvarande 1,40 kronor for
alla Swedavias flygplatser utom Stockholm-Arlanda som inte tar ut
ndgon avgift.

Flera aktorer har konstaterat att finansieringsmodellen for led-
sagningen inom flyget ir mycket bra. Den innebir att resenirer med
ledsagningsbehov inte pekas ut och inte leder till extra kostnader fér
flygbolagen nir de tar emot passagerare med ledsagningsbehov.
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Ledsagning vid bdtresor

Svitt kint finns det endast ett fital exempel pd ledsagning inom bét-
trafiken. I Vistra Gotaland kan ledsagning for skirgdrdstrafiken bestil-
las frdn Visttrafik. Styrsébolaget menar dock att 1 praktiken sker ingen
ledsagning, bl.a. eftersom firdtjinsten skjutsar sina resenirer inda fram
till biten."”

De storre kryssningsforetagen erbjuder ledsagning i enlighet med
fartygspassagerarforordningen.' Aven p3 Gotlandsfirjorna finns moj-
lighet att erhilla ledsagning i samband med ombordstigning. Den som
behover hjilp under hela resan fir utan biljettkostnad medta en led-
sagare."”

6.4 Unders6kningar av resenarernas upplevelser
i samband med resor inom sarskilda
persontransporter och i kollektivtrafiken

6.4.1  Synskadades riksférbund

Utgadngspunkten f6r Synskadades Riksférbund (SRF) ir artikel 20 1
FN:s konvention om rittigheter for personer med funktionsnedsitt-
ning.”® Av artikeln framgar att konventionsstaterna ska vidta effektiva
dtgirder for att sikerstilla personlig rorlighet med storsta méjliga
oberoende for personer med funktionsnedsittning, bl.a. genom att
underlitta personlig rérlighet f6r personer med funktionsnedsitt-
ning pa det sitt och vid den tid de sjilva viljer och till 6verkomlig
kostnad. En synnedsittning eller blindhet leder till svirigheter att
orientera sig 1 sdvil okinda som kinda miljéer.

Under 2017 har SRF gjort en medlemsundersokning®' f6r de tvd
3ldersgrupperna 18—-64 &r och 65-85 &r. Resultaten har ocks3 jimférts
med resultaten frin motsvarande undersékning 2015.

Av undersékningen framgir att 19 procent av de svarande med-
lemmarnaidldern 18-64 &r dagligen 8ker kollektivtrafik pd egen hand.
Ytterligare 24 procent dker nigon eller nigra gdnger 1 veckan och

7 Uppgift frin 2013/14:RFR5 s. 144.

'8 Uppgifter frin Viking Line, Silja Line och Birka Cruises respektive webbsidor 2017-11-23.
! Uppgift frin Destination Gotlands webbsida 2017-12-11.

2 Synskadades Riksférbund, Plattform for firdtjinst och riksfirdtjinst.

2 Synskadades Riksférbund, Bland bilar, bullar och buller — Om kollektivtrafik, trafikmiljo och
fardtjinstdkande bland personer med synnedsdttning.
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16 procent nigon eller ndgra gdnger 1 manaden. 2015 var det 52 pro-
cent av de i arbetsfor dlder som uppgav att de kte kollektivt pd egen
hand minst en ging i mdnaden medan samma siffra f6r 2017 mot-
svarar 59 procent. 2015 var det 34 procent 1 dldern 18-64 &r som upp-
gav att de aldrig 8ker kollektiv pd egen hand. 2017 hade denna siffra
minskat till 26 procent bland svarande 1 samma &lder. I 2017 &rs
undersdkning svarade 74 respektive 63 procent 1 ldern 18-64 &r att
de ansdg att det stimmer mycket eller ganska bra att det dr tryggt
respektive enkelt att 3ka kollektivtrafik. P4 frigan om vad som krivs
for att det ska bli tryggare och enklare att 8ka kollektivtrafik pd egen
hand har medlemmarna uppgett

— mer och bittre utrop p4 stationer, plattformar och hillplatser,
— mer och bittre utrop i fordonen
— mer ledsagning pd stationer, knutpunkter och hillplatser, och

— fler och bittre ledstrak pd stationer, plattformar och hillplatser.

Nir det giller firdtjinst svarar 14 procent av medlemmarna mellan
18—64 4r att de 8ker varje dag och 20 procent att de aldrig 8ker. 2015
var det 73 procent av medlemmarna i samma dlderskategori som kte
minst en gdng i minaden. 2017 var samma siffra 66 procent. Personer
1arbetsfor dlder som tycker att det stimmer mycket eller ganska bra
att firdginsten fungerar bra har minskat frin 78 tll 73 procent
mellan 2015 och 2017. Minskningen ir dock inte statistiskt sikerstilld.
For gruppen 65-84 ar ir ndjdheten storre — hela 84 procent 2017.

Nir medlemmarna har fitt frigan om vad som krivs for att fird-
ydnsten ska fungera bittre ir det vanligaste svaret att tidspassningen
behover bli bittre, vilket uppgavs av 40 respektive 30 procent av med-
lemmarna i de bda dlderskategorierna. Andra 6nskemadl ir att tiden
mellan bestillning och framkérning kan kortas, att samplanerings-
systemet ska tas bort och att det ska bli littare att géra bokningar.
Dirutoéver har det dven framkommit 6nskem8l om chaufférernas
sprikkunskaper, lokalkinnedom och bemétande.
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6.4.2 Neuroforbundet

Neuroférbundet har under 2013 genomfért en enkit bland sina med-
lemmar for att ta reda pd hur de upplever att firdtjinsten fungerar.
Enkiten skickades ut till 4 815 medlemmar. Av dessa har 1 647 per-
soner svarat, varav 806 personer har firdtjinst och ytterligare 96 per-
soner anser att de skulle behdva det. Ungefir en tredjedel av alla som
svarat och som ir 1 yrkesverksam 8lder forvirvsarbetar.

Av undersgkningen framgdr att majoriteten tycker att firdtjins-
ten underlittar aktiviteter som befrimjar delaktighet i samhillslivet
pa lika villkor och att tystnadsplikten tillgodoses. Omkring 5 pro-
cent dr dock av motsatt uppfattning. Vidare dr majoriteten n6jd med
den firdtjinst som de beviljats och tycker att de kan gora de resor
de vill och behéver till en skilig kostnad. Nistan 10 procent tycker
emellertid inte att antalet resor ir tillrickligt, och nistan 20 procent
upplever att de inte kan anvinda firdtjinsten till de resor de vill och
behover. Ungetir 30 procent tycker att bestillningsrutinerna férsva-
rar resandet och ungefir 20 procent tycker att egenavgifterna ir
oskiliga. Nir det giller tidspassning ir det mindre dn hilften som
uppger att firdtjinsten vanligtvis passar tiderna och mer dn hilften
har erfarenhet av att fordonet inte kommer alls. Det stora flertalet ir
ndjda med forarens service och bemétande. Ett par procent fir
emellertid inte en service och ett bemétande som de ir néjda med
och mer in 6 procent fir inte den hjilp de behéver med sikerhets-
bilte och fastsittning. Av dem som férvirvsarbetar tycker nistan hilf-
ten att arbetsresorna negativt paverkar deras mojligheter att skota
arbetet.

6.4.3 Trafikanalys

Inom ramen fér Forstudie om lagstiftningen for sirskilda person-
transporter”” genomfdrdes pd Trafikanalys uppdrag intervjuer med
resenirer.” Foljande organisationer var representerade:

2 Trafikanalys, Rapport 2014:7.
2 Trivector, Intervjuer med brukare och internationell studie — avseende regelverk kring fird-
tignst och andra sirskilda persontransporter.
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— Handisam

— Unga rorelsehindrade

— Nitverket Unga for Tillginglighet

— Neuroférbundet

— Synskadades riksférbund

— Forbundet f6r ett samhille utan rorelsehinder

— Ré&det for tillginglighet och anvindbarhet {6r personer med funk-
tionsnedsittning

— Riksférbundet f6r rorelsehindrade Barn och Ungdomar.

Nir det giller firdtjinst vittnar samtliga resenirer om stora regionala
och kommunala skillnader avseende myndighetsutévning, prissitt-
ning, upphandling, bestillning, utférande m.m. Vidare framférde rese-
nirsorganisationerna att for att komma till ritta med dessa brister
behovs en storre nationell samordning och det borde finnas ett stat-
ligt system f6r firdtjinsten sd att det blir en likhet éver landet. Minga
brister lyfts fram avseende bestillning. Det kan ha en stor betydelse
vilken bestillningscentral huvudmannen har upphandlat. Dessa kan
vara placerade i utlandet och d& upplevs lokalkinnedomen som brist-
fillig. Vidare upplevs det som svért att resa mellan kommungrinserna
eftersom de olika kommunernas firdtjinst inte dr samordnade. Vad
giller kvaliteten miste den {8 storre roll 1 upphandlingarna och dven
vara féremdl for uppfoljning. Hir finns férbittringsdtgirder som
gynnar sdvil resendrerna som hela systemet. Tidspassning lyfts fram
som en faktor som méste vigas in, utdver att det sker en forflyttning
frdn a tll b. Nidr man pratar om tllginglig kollektivtrafik dr hela
resan, dven till och frén hillplats, liksom byten av yttersta vikt. Hela
kedjan méste fungera. Det inkluderar dven ledsagning som borde
vara en rittighet inte endast i samband med resan utan ocks3 under
sjilva resan. Det idr svart att generellt siga att kollektivtrafiken ir ill-
ginglig, eftersom tillgingligheten avgors av vilken funktionsnedsitt-
ning man har. Resenirerna efterlyser storre frihet och spontanitet i
anvindningen av firdtjinsten och det borde vara fri tillginglighet pd
resor. Taxan borde vara enhetlig och folja kollektivtrafikens zonsystem.

Nir det giller riksfirdtjinst ser resenirerna att det dr en stor
begrinsning att riksfirdtjinsten frimst kan anvindas till fritidsresor
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eller resor med socialt syfte. Som exempel kan nimnas att fortroende-
uppdrag 1 féreningar inte tilldts, fast det ir en fritidssysselsittning.
Inte heller kurser eller konferenser tilldts. Liksom fér firdtjinsten
framhills ledsagningstjinsten som problematisk och att flera troligt-
vis hade kunnat resa pd egenhand om man fatt hjilp i samband med
byten. Ett annat problem ir att man miste ansdka f6r varje tillfille
man vill 8ka riksfirdtjinst. Det har dven blivit restriktivt avseende
tilldtet firdsitt.

Flera av de problem som resenirsorganisationerna har listat avse-
ende firdtjdnsten dr dven aktuella f6r sjukresor. Det giller t.ex. olika
regelverk 1 olika delar av landet, problem i1 kommunikation med
bestillningscentralen och diligt bemétande frin chaufférer. Fér dem
som ir firdtjinstberittigade upplevs systemet som relativt komplext
och det ir svirt att {3 struktur 6ver sjukresorna nir det finns sd
manga olika sitt att hantera regelverken.

Nir det giller skolskjuts framfor resenirsorganisationerna att barn
som ir beroende av skolskjuts inte alltid kan utnyttja det fria skol-
valet pd samma sitt som andra barn. Ytterligare problem ir att det inte
foreligger ritt till skolskjuts hem frin fritids dven om fritids ligger
intill skolan. Hir efterfrigas storre flexibilitet. Vidare anges att det
f6r barn med funktionsnedsittning dr mer eller mindre samma pro-
blematik som lyfts upp inom de andra trafikformerna som ir aktuella
dven for skolskjuts. Det giller t.ex. tidspassning, ling vintan, okun-
skap hos férarna och brister i deras upptridanden samt brister 1 lokal-
kinnedom och vilja att hjilpa till med lyft i och ur taxin. Bland de
aktuella barnen kan det ocksd finnas vissa med speciella behov sdsom
att behova dka med samma fordon och samma chauffor varje dag,
annars kan hela skoldagen vara férstord. Alla chaufférer borde ha
kunskap om hur man ska beméta barn med funktionsnedsittning
och det borde finnas en medvetenhet om detta som speglas 1 utbild-
ningar och upphandlingar.

Trafikanalys konstaterar sammanfattningsvis

Vad giller anpassningen av allmin kollektivtrafik anvinds den som argu-
ment mot firdtjinsttillstdind, men den allminna kollektivtrafiken mot-
svarar i minga fall inte de behov som finns till exempel vid synnedsitt-
ning eller rorelsenedsittning. Argument som &terkommer ir att den
fysiska infrastrukturen 1 form av hdllplatser och stationer slipar efter i
anvindbarhetsanpassning, vilket i sin tur beror pd att det ir minga huvud-
min inblandade: Trafikverket, kommuner, Jernhusen och andra mark-
dgare. Hinder i form av om- och nybyggnationer hindrar alla som firdas
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till fots eller pd cykel, men drabbar personer med funktionshinder i in
storre utstrickning. Aven kommunala entreprenader som snéréjning
spelar férstds roll under vinterhalviret. F6r minga personer med funk-
tionsnedsittning dr det vigen till och frin hillplatsen och byten som
hindrar dem eller gér resan otrygg och osiker, medan fordonen kanske
i sig dr vil anpassade. Det som ocksi ofta saknas ar tlllgang till infor-
mation lings resvigen, till exempel om statusen pi hissar pd stationer.
Om "hela resan-perspektivet” ir viktigt for alla som reser eller vill resa
kollektivt s§ giller det 1 s& mycket hdgre grad fér personer med olika
funktionsnedsittningar.?*

6.4.4 Rivkraft

Myndigheten f6r delaktighet (MFD) ansvarar {ér och driver under-
sokningspanelen Rivkraft med deltagare med funktionsnedsittning
som fir svara pd frigor om tillginglighet och livsvillkor. Rivkrafts
panel bestdr av drygt 2 600 deltagare dver 16 dr med funktionsned-
sittning som far svara pa frigor om sina levnadsvillkor.

Under perioden den 14 december 2012 till den 8 januari 2013
besvarade 1 213 personer frin deras panelfrigor om bl.a. kollektiv-
trafik och firdtjinst.

Av de som besvarat enkiten dker majoriteten kollektivtrafik. Hur
ofta kollektivtrafiken anvinds varierar dock. 18 procent 3ker varje
dag och 20 procent nigon ging 1 veckan. De flesta som 8ker kollek-
tivt ir mycket eller ganska néjda med hur kollektivtrafiken fungerar.
Samtidigt ir en tredjedel missnéjda. Det dr ocksd minga som inte
anvinder kollektivtrafiken i ndgon hog utstrickning. 26 procent dker
enbart ndgon ging per ar och 16 procent 8ker aldrig kollektivt. 60 pro-
cent skulle vilja kunna 8ka oftare in vad de gor i dag. Hilften av del-
tagarna anser att tydligare och enklare information skulle géra det
enklare att resa med kollektivtrafiken. En tredjedel anser ocks3 att
om det var enklare att kdpa biljetter och om bittre service och bemét-
ande gavs skulle det fungera bittre f6r dem. Mer idn en tredjedel ser
att bittre tillginglighet pd hillplatser, perronger, vid bytespunkter
och ombord pd fordonen skulle underlitta resandet for dem. Slut-
ligen anger en tiondel att ledsagningen maste bli bittre for att anvind-
barheten ska oka.

En tredjedel av paneldeltagarna uppgav att de reser med fird-
tjinst. Av dessa skulle 31 procent vilja resa oftare dn vad de gor i dag.

2 Trafikanalys, Forstudie om lagstifiningen for sarskilda persontransporter, s. 44.
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Okat antal beviljade resor ir for en femtedel det som skulle férindra
fardtjinsten till det bittre.

Tv4 tredjedelar av dem som &ker med firdtjinst har svarat att de
ir nojda. Samtidigt uppger 90 procent att det finns saker att forbittra.
Frimst handlar det om att kunna lita pd att firdtjinsten kommer
overhuvudtaget och att komma fram 1 tid. Detta lyfts av ver 60 pro-
cent av de svarande. Att férbittra bokningssystemet och att ha kort-
are tid mellan bokning och resa tycker éver hilften ir 6nskvirt.

6.4.5 ANBARO

Branschférbundet Svensk Kollektivtrafik har sedan 2004 genomfort
en arlig kvalitetsundersékning av firdginst- och sjukresor, ANBARO
(Barometern for anropsstyrd trafik).” Undersdkningen pigir 16p-
ande under dret och intervjuer per telefon sker dagligen. De som
intervjuas ir ett urval av de resenirer som genomfort en firdtjinst-
eller sjukresa dagen innan intervju. Under 2017 genomférdes 45 901 in-
tervjuer. Av dessa avsdg 29 688 firdginst och 16 253 sjukresor. Totalt
ticker ANBARO in firdginst och sjukresor 1 252 kommuner, dvs.
87 procent av landets kommuner, fordelat pd 21 ansvariga organisa-
tioner. 17 av 21 lin deltar i undersékningen.

Resultatet frdn 2017 visar att bide firdtjinst- och sjukresenirer
overlag ir mycket ndjda med sina resor. 90 procent av sdvil firdtjinst-
resenirerna som sjukresenirerna anger att de ir ndjda med bade bestill-
ningen och resan sammantaget. Nojdheten med bemétandet vid
bestillning ligger pd 91 procent for sjukresenirer och 93 procent for
fardtjinstresenirer. I bida fallen har nojdheten okat frin féregdende ar.

Det sammanfattande betyget for bestillning av firdtjinstresa eller
sjukresa visar att totalt 88 procent dr ndjda, vilket ir samma resultat
som f6r 2016. Nojdheten f6r sjukresor dr 86 procent, och for fird-
tjinst 89 procent.

96 procent av resenirerna ir ndjda nir de vid bestillningen fir
svar direkt och inga férseningar sker vid upphimtning och/eller
avlimning. Diremot ir bara 72 procent néjda nir de vid bestillningen
ftt vinta mer dn en minut och férseningar skedde vid upphimtning
och/eller avlimning. Det finns alltsd ett starkt samband mellan god
tidspassning och néjdhet.

% Svensk Kollektivtrafik, ANBARO drsrapport 2017, Barometer {6r anropsstyrd trafik.
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Samtidigt som ndjdheten ir hog finns det genomgdende skillnader
mellan resendrer med olika resfrekvens: dagliga resendrer ir mindre
ndjda in sillanresenirer. Svensk Kollektivtrafik uppger att skillna-
den 1 n6jdhet sannolikt inte beror pd att de dagliga resenirerna verk-
ligen har simre resor, utan att resenirer med olika resfrekvens nyttjar
ginsten pa olika sitt.

De dagliga resenirerna dr oftare firdtjinstresenirer in sjukrese-
resendrer och dirtill yngre in resenirer med andra resfrekvenser,
fyra av tio dr mellan 15 och 49 4r. Resenirsgruppens resor dr sanno-
likt en del av vardagen och de har ocks3 fler kontakter med utférarna
med mojlighet att ge dterkoppling. De dagliga resenirerna ir ingen
stor grupp (fem procent) men omfattar minga bestillningar, resor
och forare.

Om man ser till utvecklingen mellan 2012 och 2017 ir slutsatsen
att ndjdheten verlag ir fortsatt hog men att det finns en neditgi-
ende trend gillande andelen nojda. Dagliga resenirer ir mindre nojda
in de som reser mer sillan. De dagliga resenirerna har ocks3 en ligre
andel som kommer fram i tid. Andelen dagliga och regelbundna rese-
nirer ir hogre bland firdtjinstresenirer dn sjukreseresenirer. De
dagliga resenirerna har en hogre andel yngre, som 1 storre utstrickning
reser for arbete eller skola och med tider att passa. I 3ldrarna upp till
59 4r utgdr de dagliga resenirerna var femte till var tredje resenir.

Under 2017 genomférdes dven en undersokning avseende digital
mognad bland sjukrese- och firdtjinstresenirer, av vilken framgar
att 75 procent av samtliga resenirer anvinde mobil eller dator. Bland
de dagliga resenirerna ir andelen 86 procent.

6.4.6  Utredningens kommentar till undersékningarna

Utredningen kan konstatera att de redovisade undersokningarna
skiljer sig &t vad giller antal deltagare, sittet for genomférande och
delvis det resultat som undersékningarna visar. Det kan finnas minga
parametrar som bidrar till den delvis splittrade bild som maélas upp
sdsom frigestillningarnas utformning och deltagarrepresentation.
Utredningen har inte f6r avsikt att djupare analysera orsakerna. Dir-
emot kan konstateras att sd gott som samtliga undersokningar visar
att det finns ett visst missnoje med bl.a. tidspassningen avseende sir-
skilda persontransporter. Vikten av att kunna vara siker pd att

107



Resenarsperspektiv SOU 2018:58

komma i tid till skolan, sjukvarden eller arbetsplatsen ir sirskilt rele-
vant for foérvirvsarbetande dagligresenirer samt elever som 3ker
skolskjuts och patienter som ska till vird och behandling. For att en
utdkad samordning inte ska drabba reseniren genom t.ex. forsimrad
tidspassning har utredningen beaktat detta 1 forslaget till ny lag-
stiftning.

6.4.7  Synpunkter fran resenarsorganisationer
som kommit utredningen till del

Inom ramen f6r det gingna arbetet har utredningen haft dialog med
resenirsorganisationer’® och presenterat tankegdngar och idéer samt
tagit del av framfoérda synpunkter, som frimst har gillt firdtjinst.
Nigot som har lyfts fram ir att det finns stora regionala och kommu-
nala skillnader avseende taxor, servicenivd, bestillning och utférande.
Som exempel kan nimnas att 1 vissa kommuner blir férvirvsarbetande
firdtjinstresenirer tilldelade tvd arbetsresor per dag, dvs. en resa till
och en resa frin jobbet. I de fall dir arbetsdagen inleds med ett externt
mote idr en resa férbrukad redan innan man har tagit sig tll arbets-
platsen. Manga men inte alla arbetsgivare ir beredda att betala resan
mellan den externa méteslokalen och arbetsplatsen. Samma proble-
matik aktualiseras pd vissa hill nir det giller himtning och limning
pa forskola pd vig till eller frdn arbetet, eftersom ett stopp pd vigen
innebir att resan rubriceras som tv8 resor. En annan problematik ir
att firdtjinstresendrer aldrig kan garanteras en sluttid fér angivet
resmal, vilket av vissa resenirsorganisationer har lyfts fram som en
faktor som kan pdverka mojligheten att erhdlla och i forlingningen
dven behilla ett férvirvsarbete. Det dr heller inte tilldtet att anvinda
sitt fardtjinsttillstdnd for resa till virdbesok d& den resan betalas av
annan huvudman vilket kan vara svirt att forstd f6r den enskilde.

Ytterligare en aspekt som har lyfts fram till utredningen ir att olika
huvudmin har olika regler vad giller forilders ritt att som med-
resenir i 3ka samma fordon som ett firdtjinstberittigat barn. Det-
samma giller huruvida en vuxen firdtjinstberittigad far ta med ett barn
som inte har ritt till firdtjinst.

26 Synskadades riksforbund och Férbundet fér ett samhille utan rérelsehinder, Resenirsforum,
SPF Seniorerna samt inom ramen RTAF-ridet: Férbundet for ett samhille utan rorelsehinder,
Sveriges Dovas Riksférbund, Synskadades Riksférbund, Astma- och Allergiférbundet, Mag-
och Tarmférbundet, Personskadeférbundet RTP, Attention, Neuroférbundet och Resenirs-
forum.
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Nir det giller stationsledsagning och anvindning av kollektiv-
trafik finns det potential for nyttjande 1 hdgre omfattning. Valet
mellan firdtjinst och kollektivtrafik avgors av lokalkinnedom och
om reseniren kinner trygghet och sikerhet under resan. I dag upp-
levs det som en svirighet att 3 hela resekedjan att hinga thop med
byten och stationsledsagaransvar. Ibland kan det réra sig om en
stricka pd ett par hundra meter dir stationsledsagaransvaret inte
fungerar tillfredsstillande, men vilket 1 sin tur gor att resa med all-
minna kommunikationer inte ir ett realistiskt alternativ for personer
med vissa funktionsnedsittningar, t.ex. synnedsittning. Att vissa trafik-
operatdrer har egna system och att det dirmed finns en varierad service-
niva for stationsledsagning underlittar inte anvindandet, snarare fram-
hills vikten av ett enkelt och nationellt stationsledsagarsystem. I det
sammanhanget har det ocks8 lyfts fram att det borde finnas en utpekad
ansvarig for jirnvigsstationerna eftersom dessa stationer ir nyckel-
faktorer for att byta transportform och dirmed kunna anvinda kollek-
tivtrafik, se mer om stationsledsagning under avsnitt 6.3.1. Stations-
ledsagning 1 praktiken.

En aspekt som lyfts fram nir det giller egenavgifter och hogkost-
nadsskydd ir att det finns en logik 1 att koppla dessa till gillande
kollektivtrafiktaxa. Hogkostnadsskyddet for firdginst skulle 1 sd
fall motsvara ett manadskort 1 den kollektivtrafiken och ett dnske-
mal ir dven att resenirerna skulle ha mojlighet att betala in beloppet
motsvarande ett minadskort pd en ging, for att slippa erligga betal-
ning for varje resa till dess att man har ndtt upp till hogkostnads-
skyddet.

Vidare har vissa resenirsorganisationer angett att det inte bor vara
syftet som styr antalet resor eller det sitt pd vilket resan sker, efter-
som sddana krav inte uppstills pd personer som ker kollektivtrafik.
I stillet ska individens behov av individuellt anpassade resor vara i
fokus vid tillstindsgivning.

Nir det giller riksfirdtjinst har det till utredningen framférts
onskema3l om ett statligt huvudmannaskap. Anledningen ir att riks-
firdginsten upplevdes fungera bra i statlig regi men att det nu finns
stora regionala och kommunala skillnader avseende tillstdndsgivning
och resevillkor, kanske t.o.m. 1 hogre utstrickning in f6r firdtjinsten.

Slutligen har utredningen dven uppmirksammats p8 att for per-
soner som har allergier eller annan doftproblematik kan det vara
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besvirligt att 3ka firdtjinst, eftersom s.k. “allergibilar” sillan ir 1 det
skick som efterfrigas avseende renlighet och doftfrihet.

Utredningens kommentar

Utredningen 6nskar hir lyfta fram att utredning av kvaliteten i sjilva
utférandet av de aktuella tjinsterna inte har varit en del av utred-
ningens uppdrag. De synpunkter som framférts har utredningen tagit
del av och noggrant 6vervigt. Manga av dem berér kvalitetsaspekter
som torde kunna hanteras inom ramen f6r huvudminnens upphand-
ling och avtalsutformning. Vissa av synpunkterna ir sddana att utred-
ningen bedémer, med hinsyn till utredningsdirektivens begrinsningar
om att forslag inte fir leda till ett utokat offentligt dtagande, att det
inte ir mojligt att ligga fram forslag 1 dessa delar.

En friga som utredningen noga har évervigt ir mojligheten att
pd regional nivd harmonisera egenavgifterna f6r sjukresor och fird-
yinst samt tilldta firdgjanst till vrden. Eftersom sjukresor generellt
sett har hogre egenavgifter dn firdtjinst, och tvd olika huvudmin ir
berérda, fann utredningen att den typen av férslag inte gir att genom-
fora utan att det sker en dverviltring av kostnaderna mellan kommun
och landsting. Ett sidant f6rslag ir inte férenligt med de ramar inom
vilka utredningen har haft att bedriva sitt arbete.
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/ Skattevaxling och det
kommunala utj@mningssystemet

7.1 Inledning

I detta avsnitt avser utredningen att kortfattat beskriva det kommu-
nala ugdmningssystemet och férutsittningarna for skattevixling inom
ramen for den regionala kollektivtrafikmyndighetens verksamhet.

Olika organisationsformer

De regionala kollektivtrafikmyndigheterna kan vara organiserade pd
olika sitt. Organisationsformen kan vara region, landsting, region-
forbund eller kommunalférbund. Regioner ir landsting som dven har
ansvar for regional utveckling. Regionférbund dr kommunalférbund
med ansvar f6r regional utveckling. P4 Gotland ir kommunen regio-
nal kollektivtrafikmyndighet. Avlandets 21 regionala kollektivtrafik-
myndigheter ir tretton regioner, tvi landsting, tre regionférbund och
tre kommunalférbund.'

Olika finansieringsformer

Det ir inte enbart organisationsformer som kan variera avseende
kollektivtrafikmyndigheterna. Aven finansieringen kan se olika ut
beroende pd hur stora delar av de sirskilda persontransporternailinet
som kommunerna har limnat 6ver till den regionala kollektivtrafik-
myndigheten.

! Uppgifter frdn Sara Rhudin, SKL; 2018-05-02.
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7.2 Skattevaxling

I samband med en ansvarsoverldtelse av myndighetsutévningen, dvs.
overlimning av uppgifter frin kommunerna till landstinget, kan
huvudminnen vilja att reglera kostnadsansvaret genom en skatte-
vixling, under férutsittning att alla kommuner i linet ir 6verens.
Det innebir att kostnader f6r den 6verldtna verksamheten éverférs
mellan huvudminnen genom att mottagande och 6verlimnande
huvudmin héjer och sinker skatten lika mycket. En skattevixling
paverkar dirigenom inte linets samlade skatteintikter. Vilken nivd
som skattevixling ska ske pi miste l6sas genom en 6verenskommelse
mellan de ingdende parterna. En skattevixling kan dirutéver leda till
en dndringav 2 och 3 §§ férordningen (2004:881) om kommunaleko-
nomisk utjimning och beslutas av regeringen efter ansokan frin kom-
munerna och landstinget 1 ett lin. Det ir forvisso frivilligt att indra
den linsvisa skattevixlingen, men det bor goras.

Konkret exempel frian Jonkopings lin

Ett lin som har skattevixlat ir Region Jonkopings lin som under 2013
och 2014 tog 6ver ansvaret for firdtjinst, riksfirdgjinst och sjuk-
resor 1 linets samtliga kommuner. Hogsta politiskt beslutande organ
1 linet ir regionfullmiktige.

Frin den 1 januari 2012 ansvarade landstinget 1 Jonképings lin
for verksamheten kring kollektivtrafiken och landstinget blev dir-
med linets regionala kollektivtrafikmyndighet. I samband med region-
bildningen den 1 januari 2015 blev i stillet Region Jonkopings lin
regional kollektivtrafikmyndighet. Jonkopings linstrafik dr en verk-
samhet inom regionen med ansvar for genomférandet av kollektiv-
trafiken.

Kollektivtrafikmyndighetens uppdrag dr att inom Jonkodpings lin
och angrinsande omriden bedriva och utveckla kollektivtrafiken.
Verksamheten omfattar kollektivtrafiken med buss och tdg samt ser-
viceresor, vilket innefattar nirtrafik, riksfirdtjinst, firdtjinst och
sjukresor. I och med huvudmannaskapsférindringen har ocksé kost-
naderna f6r verksamheten 6verforts till regionen. Férindringen regle-
rades ekonomiskt genom en skattevixling, vilket innebir att mot-
tagande och dverlimnande part i samférstdnd hojde respektive sinkte
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skattesatsen lika mycket. Skattevixlingen ska vara ett nollsumme-
spel inom linet — om en verksamhet dverfors frén ett landsting till
kommunerna s§ minskar bidraget till landstinget med lika mycket
som det till kommunerna hojs, och vice versa. Landstinget skatte-
vixlade kollektivtrafiken med 34 6re 2012 och firdtjinsthandligg-
ning, firdtjinstresor och nirtrafik med 15 6re under 2014. Aven
inkomstutjimningens linsvisa skattesats indrades, vilket innebir att
regionens bidrag frin inkomstutjimningen 6kade lika mycket som
kommunernas sjonk.

7.3 Fakturering

For de regionala kollektivtratikmyndigheter som ir kommunalfér-
bund och som inte har tagit ver ansvaret for samtliga linets kom-
muners riksfirdtjinst, firdtjinst och sjukresor kan man inte anvinda
sig av skattevixling. Fér de kommuner som 1 dessa fall har limnat
dver ansvar for de sirskilda persontransporterna till den regionala
nivan regleras de ekonomiska férehavandena genom sedvanlig faktu-
rering.

Nir det 1 enlighet med utredningens forslag blir méjligt att dver-
limna hela ansvaret {6r skolskjuts till den regionala nivin kan inte
skattevixling heller ske 1 och med att skolskjutsen ingdr i utjim-
ningssystemet, se nedan. Det ir den enskilda kommunen som kom-
penseras 1 utjimningssystemet avseende skolskjuts. Ndgon kompen-
sation sker alltsd inte pd regionnivi. Det innebir att de kommuner
som vill limna &ver ansvaret {6r skolskjutsen till den regionala kollek-
tivtrafikmyndigheten behéver reglera de ekonomiska férehavandena
genom fakturering 1 denna del, nigot som parterna behéver triffa en
overenskommelse om.

7.4 Det kommunala utjamningssystemet

Syftet med det kommunala utjimningssystemet ir att skapa likvir-
diga ekonomiska férutsittningar for att alla kommuner och lands-
ting ska kunna tillhandahilla likvirdig offentlig service oberoende av
invinarnas inkomster och andra strukturella férhéllanden.
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Statskontoret har 1 Det kommunala utjimningssystemet — en be-
skrivning av systemet frdn 2014° beskrivit utjimningssystemet. Ut-
jimningssystemet bestar av fem olika delar: inkomstutjimning, kost-
nadsutjimning, strukturbidrag, inférandebidrag och regleringspost.
Varje del bestdr i sin tur av ett system fé6r kommuner och ett system for
landsting,.

I inkomstutjimningen sker en utjimning av skatteintikter mellan
kommuner och mellan landsting baserad pd kommunernas respektive
landstingens skattekraft’.

I kostnadsutjimningen utjimnas fér opdverkbara strukturella
kostnadsskillnader som kan vara av tvd slag. Det ena ir att behovet
av kommunal verksamhet varierar, till exempel finns det ett storre
behov av dldreomsorg 1 kommuner med minga ildre invinare. Ett
annat exempel ir att skolverksamheten kan kosta mer 1 glesbygd pa
grund av l8nga avstdnd och ligt elevunderlag.

Det innebir att kommuner som har merkostnader f6r skolor och
skolskjutsar med {3 elever far ett tilligg 1 standardkostnadsberik-
ningen. Merkostnaden beriknas utifrin en fiktiv utplacering av grund-
skolor efter vissa kriterier och elevernas geografiska spridning som
det sdg ut i kommunen 2009. Den fiktiva utplaceringen resulterar i
en optimal skolstruktur som anger antalet skolenheter, antalet elever
per skolenhet och skolskjutskostnader. Berikningen av merkostna-
den har sin grund i en modell som skapades av divarande Gles-
bygdsverket. I den nu gillande berikningen har modellen utvecklats
och underlaget uppdaterats av Tillvixtanalys p& uppdrag av Utjim-
ningskommittén. Resultatet fr@n senaste berikningen implemen-
terades 2014 genom grundskolemodellen i kostnadsutjimningen.

Aven kollektivtrafik ingir i kostnadsutjimningen. Nuvarande
modell inférdes under 2000. Standardkostnaden beriknas linsvis med
hjilp av en regressionsmodell baserad pd linets bosittningsstruktur,
arbetspendling 6ver kommungrinser och andelen boende i titorter.
Kollektivtrafikmodellen dr gemensam f6r bide kommuner och lands-
ting. I modellen utjimnas for kollektivtrafiken. Huvuddelen av omfér-
delningen finansieras av staten genom att staten skjuter till medel till
den kommunala sektorn, dvs. kommuner och landsting 1 inkomst-

? Statskontoret, Det kommunala utjgmningssystemet — en beskrivning av systemet frin 2014,
2014:2.
* Beskattningsbar inkomst per invinare.
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utjimningen. En mindre del av omférdelningen inom inkomstutjim-
ningen finansieras av kommunerna och landstingen genom att de med
allra hogst skattekraft far betala en inkomstutjimningsavgift.
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8 Samordning — innebord,
identifierade hinder
och goda exempel

8.1 Inledning

Utredningens uppdrag syftar till att méjliggora en effektiv samord-
ning av sirskilda persontransporter och dirigenom bidra till en l3ng-
siktig hdllbarhet nir det giller sdvil kostnader som kvalitet for sir-
skilda persontransporter. En 6kad och bittre samordning kan leda
till bittre kapacitetsutnyttjande och en hég kunskapsniva, minskade
geografiska skillnader 1 utbud och kvalitet och en férbittring for
resenirerna. De frigestillningar som utredningen har att beakta ir
omfattande och komplexa och innefattar dessutom hinsyn till flera
olika grupper av resenirer som typiskt sett kan ha behov av sirskilda
16sningar.

Malbilden enligt utredningsdirektivet dr att bittre kapacitetsutnytt-
jande och hégre kunskapsnivd kan innebira en storre integrering av
olika trafikformer, forbittrad kostnadseffektivitet och kapacitetsut-
nyttjande. Andra positiva resultat som kan dstadkommas ir firre stilla-
stdende fordon och bittre méjligheter att hilla bra kunskapsnivd och
kompetens bide hos huvudmin, anordnare och trafikutévare. Vidare
kan 6kad samordning minska skillnaderna i utbud, kvalitet och
utférande av sirskilda persontransporter mellan kommuner och
regioner vilket kan resultera i ett mer enhetligt och kvalitetssikrat
system for resenirer. For reseniren kan en 6kad samordning leda till
att transporten upplevs mer enhetlig i utférande och kvalitet. Betal-
ningslésningar, tinsteférmedlingsmodeller och bestillningsfunktio-
ner kan bli mer logiska och littillgingliga.'

' Dir. 2016:85 5. 6-7.
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I detta avsnitt avser utredningen att redogora fér samordnings-
begreppet, vilka aspekter som kan férklara bristande samordning och
lyfta fram goda lokala och regionala exempel.

8.2 Vad menas med samordning

Den 27 november 2017 hgll SKL och utredningen en workshop om
sirskilda persontransporter, dir samtliga deltagare var yrkesverk-
samma inom omradet for sirskilda persontransporter, frimst repre-
sentanter f6r kommuner eller regionala kollektivtrafikmyndigheter.
I samband med denna workshop fick deltagarna mojlighet att disku-
tera kring sdvil nuligesanalys som framtida méjligheter och énske-
mal. Diskussionen omfattade bl.a. definitionen av samordning. Det
som deltagarna sirskilt lyfte fram kan sammanfattas enligt f6ljande

— strivan efter att nd 6kad likvirdighet f6r mailgruppen, och att
3stadkomma en samordning som frimjar det,

— kostnadseffektiva lagar och kundperspektivet en resa”,

— samplanering, fordonsoptimering och ett gemensamt ansvars-
tagande,

— gemensamt utférande och gemensamma férutsittningar, oavsett
vilken resenirstyp som féretar resan, och

— gemensamma regler och upphandlingar i méjligaste man, gemensam
schemaliggning av fordonspoolen och funktionellt reseomride,
vilket sammantaget leder till kostnadseffektivitet och enkelhet for
resendrerna.

Utredningen vill dven lyfta fram att samordningen i detta samman-
hang dven tar sikte pd den samordning som ir méjlig sivil mellan
kollektivtrafiken och de sirskilda persontransporterna som mellan
de olika transportformerna inom sirskilda persontransporter. Som
framgdr ovan ir samordningsbegreppet vidstrickt och utredningen
kan konstatera att det finns potentiella samordningsvinster inom en
rad olika omriden. Den samordningspotential som vid en forsta an-
blick kan te sig uppenbar finns i méjligheten till samdkning, dvs. fler
resenirer i samma fordon. Det kan handla bdde om samma transport-
form, t.ex. firdtjinst, men ocksd om blandade transportformer, t.ex.
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firdtjinst och skolskjuts, vilket kan vara av stor vikt sirskilt 1 gles-
eller landsbygd. Det lokala och regionala regelverket avseende rese-
villkor och egenavgifter for resenirer kan bli féremal fo6r samord-
ning, vilket ir av relevans ur ett resenirsperspektiv. Dirutdver finns
overgripande organisatoriska aspekter som rér trafikledning, bestill-
ningscentraler, kapacitetsutnyttjande av fordonsparken inklusive opti-
merad slingliggning for att undvika parallell trafik och tomma fordon,
upphandlings- och avtalsfrgor, biljettsystem, kompetensuppbyggnad
samt enhetlig myndighetsutévning.

8.3 Hinder for samordning som utredningen
identifierat

Utredningens inventering

I utredningens initiala skede gjordes en inventering av vad som
hindrar att mer samordning kommer till stdnd. Inventeringen var av
vikt fér utredningen for att kunna identifiera vilken typ av 16sningar
som behévs och dirmed férslag som kunde utarbetas. Utredningen
kan inledningsvis konstatera att vissa av problemen ir av organisa-
torisk eller kulturell karaktir. Minga av omrddena 6verlappar dess-
utom varandra. I dessa fall ir det svirt for utredningen att komma
med forslag som direkt loser dessa knutar. Utredningen vill ocksg
poingtera att det inte finns en enhetlig bild bland resenirsgrupper
eller organisationer inom transportomridet ute i landet av vad som
ir problematiskt och utgor hinder f6r samordning. Vad utredningen
dir har haft f6r avsikt att 3stadkomma ir att ligga forslag som ger
organisationerna nycklar och verktyg for att littare identifiera pro-
blemen och sjilva arbeta vidare med dem, se bl.a. kapitel 14, Syste-
matiskt kvalitetsarbete — ett verktyg for att uppnd likvirdighet och
god kvalitet.

Vidare faller vissa av de identifierade hindren utanfér utredningens
direktiv och ir dirfor inget utredningen har méjlighet att ligga for-
slag om. Trots detta dr det av vikt att belysa och diskutera dessa
hinder for att visa pd samordningens komplexitet. Utredningen har
for avsikt att senare 1 detta kapitel visa pd goda exempel {6r att visa
hur andra har lyckats éverbrygga dessa hinder.

Nedan féljer en kortfattad summering av de hinder fér samord-
ning som utredningen identifierat.
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8.3.1 Splittrat regelverk

Kommunala och regionala regelverk avseende resevillkor och egen-
avgifter, kan uppvisa stora skillnader sinsemellan. Detta kan upple-
vas som orittvist ur ett resenirsperspektiv. Om huvudminnen har
bestimmelser som innebir t.ex. olika framkd&rningstider och olika rikt-
linjer som styr i vilken min och under vilka férutsittningar resenirer
maste samdka, torde dessa faktorer férsvira samdkning eftersom det
kan bli svérare att matcha resenirer. Nir det giller samordning av olika
typer av resor inom ett och samma geografiska omrdde har SKL
uttryckt det som att

samordning av alla resor i ett lin kriver i allminhet ett gemensamt regel-
verk for firdtjinstresor vilket férutsitter att alla kommuner kommer
dverens om regelverkets utformning.?

Ett gemensamt regelverk kan dock vara svért att stadkomma i stora
lin med manga inblandande kommuner dir alla parter méste nd en
samsyn som 1 vissa fall kan innebira en kvalitetssinkning fér vissa
genom mindre generdsa regler dn vad som tidigare gillt for respek-
tive huvudman. Det bor dven nimnas att det dr méjligt att 1 en och
samma bestillningscentral hantera respektive huvudmans regelverk
genom ett stodjande IT-system och pd s§ vis dstadkomma en viss
samordning dir s ir mojligt (firdtjinst-sjukresor respektive fird-
yinst-skolskjuts beroende pd hur huvudmannaskapet ir organise-
rat). Diremot kan regelverkens utformning i sig innebira att den
teoretiska samordningspotentialen inte utnyttjas fullt ut. Aven i detta
sammanhang gir det att skonja en potentiell mlkonflikt med utred-
ningens direktiv om frgan inte omhindertas p8 ritt sitt. I direktivet
framgir att

Andrade eller nya regler fir inte leda till en f6rsdmrad kvalitet for resenirer.

Om mélet med samordning ir en okad effektivitet och minskade
kostnader, kan det uppstd svirigheter att uppnd detta, nir vissa regio-
nala kollektivtrafikmyndigheter eller kommuner har generosa regel-
verk och férhillandevis 13ga egenavgifter. I dessa fall kan resenirerna
uppleva férindringar som forsimrad kvalitet.

2 SKL, Allmén och sirskild kollektivtrafik, s. 21.
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Egenavgifter

Branschorganisationen Svensk Kollektivtrafik har stillt frigor till sitt
nitverk MERIT® om kostnader fér kunden att resa med firdtjinst
respektive sjukresa. Svensk kollektivtrafik har angett i sin PM* att
svarsfrekvensen ir mycket hog och att de som svarat tillsammans
innebir att cirka 80 till 85 procent av Sveriges kommuner eller invé-
nare ir representerade. Svensk kollektivtrafik har valt att friga hur
mycket det kostar att resa en resa om 1 km. Priserna kan variera
mycket och dr avhingigt hur huvudmannen har valt att ligga upp
taxorna utifrdn framkorningsavgifter, avstdnd osv. Den billigaste
firdtjinstresan kostar 10 kronor medan den dyraste kostar 74 kro-
nor fér en resa om 1 km. Motsvarande resa som féretas som en sjuk-
resa kostar mellan 26 och 150 kronor. Notabelt med sjukresorna ir
att de flesta organisationer har en enhetstaxa oavsett reslingd. Det
ir en av forklaringarna varfér de kortare sjukresorna blir dyrare in
firdtjinstresorna pd samma stricka.

8.3.2 Huvudmannaskapet

I dagsliget kan kommunerna samordna firdtjinst, riksfiardtjinst och
sjukresor dels genom att éverlita huvudmannaskapet till den regionala
kollektivtrafikmyndigheten, dels genom interkommunala ersittningar.
Skolskjuts ir ndgot mer problematiskt d3 denna ir en kommunal
angeligenhet dir myndighetsutévningen inte kan verldtas till den
regionala kollektivtrafikmyndigheten. For vissa skolformer kan ocksa
staten och landstinget vara huvudmin men 1 huvudregel ir kommu-
nen huvudman.” Om kommunen valt att behilla huvudmannaskapet
for firdginst och riksfirdtjinst kan dessa samordnas med skol-
skjuts. D3 blir samordning med sjukresor problematiskt eftersom
landstinget dr huvudman for dessa.

Utredningens enkiter om frigor kring huvudmannaskap, se vidare
avsnitt 3.7 Enkdter om organisering av firdtjinst och riksfirdtjinst
samt uppgifter om sjukresor, visar att 2017 hade 154 kommuner,
53 procent, limnat 6ver utfirdandet av firdtjinsttillstind till den
regionala kollektivtrafikmyndigheten. Ytterligare tvd kommuner har

? Forkortning for Métesplats for Erfarenhetsutbyte inom Integrerad Trafik.

*PM - Resultat frin enkit angiende verksamhetsdata till MERIT-nitverket september 2017.
® Staten ir huvudman for specialskola och sameskolan och landstinget kan i vissa fall vara
huvudman fér gymnasiesirskolor med inriktning mot lantbruk.
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fattat beslut om 6verlimning frdn och med 2018. Dirtill har 226 kom-
muner, 78 procent, limnat &ver ansvaret att anordna firdtjinst till
den regionala kollektivtrafikmyndigheten. Fér riksfirdtjinst ir
motsvarande siffra 171 kommuner, vilket innebir att 59 procent av
landets kommuner har éverlimnat huvudmannaskapet till regionen.

I vissa lin férekommer viss samordning mellan sjukresor och

firdtjinst. En forutsittning ir att landstinget och kommunerna ir
medlemmar i samma kommunalférbund och att uppgifterna stdr in-
skrivna 1 férbundsordningen. Samordning ir ocksi méjlig om den
regionala kollektivtrafikmyndigheten ligger 1 landstinget och kom-
munerna har éverldtit ansvaret for firdtjinst till myndigheten.
Att anordna skolskjuts ir ett kommunalt ansvar dir lagstiftningen
inte ger ndgon mojlighet att limna éver myndighetsutévningen till
den regionala kollektivtrafikmyndigheten. Samordning ir méjligt
mellan firdtjinst och skolskjuts under férutsittning att firdtjinsten
har kommunen som huvudman. Sjukresor och skolskjuts kan siledes
aldrig ha samma huvudman.

Det diversifierade huvudmannaskapet innebir att det kan finnas
olika mélsittningar med respektive trafikform som kan vara svdra att
forena (t.ex. ett utdkat resande med kollektivtrafik stills mot en hog
kvalitetsniva for firdtjinstresenirer). Det skulle dven kunna férsvira
en utveckling av 6kad tillginglighet 1 kollektivtrafiken. Antagandet
dr att trafikhuvudmannens drivkraft att tillginglighetsanpassa kollek-
tivtrafiken blir svagare om den besparing som kan géras, genom att
behovet av resor med t.ex. taxi eller specialfordon minskar, kommer
nigon annan till del. Olika huvudmin kan dirfér inte sigas under-
litta en integrerad kollektivtrafik. Aven de regionala kollektivtrafik-
myndigheterna och kommunerna sinsemellan har olika syften med
sin trafik. De prioriteringar som gors ir politiskt beslutade. Detta
kan forsvira samarbetet 6ver kommun- och linsgrinserna. Utveck-
lingsinsatser 1 gemensam regi kan ocksd bli problematiskt eftersom
man kan ha antagna mélbilder som i vissa delar inte stimmer &verens.

Effektivt nyttjande

Att huvudmannaskapet ir diversifierat for sirskilda persontransporter
gor att det kan foreligga hinder for ett effektivt nyttjande av fordon
mellan de olika transportformerna och att parallelltrafik ir svér att
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undvika. Som exempel kan nimnas att skolskjutsen f6r en elev inte
samordnas med andra samhillsbetalda transporter som ska utforas i
det nirliggande geografiska omridet och som ska g i samma riktning.
I stillet anvinds olika fordon vilket inte ir ett effektivt resursutnytt-
jande. En bidragande orsak kan vara att olika huvudmin tenderar att
se de upphandlade fordonen som sina egna vilka inte ska delas med
en annan huvudman. Det finns exempel dir kommuner genom upp-
handlingen har styrt att fordon som anvinds i firdtjinstsyfte inte fir
anvindas f6r andra indamil, vilket pdverkar samordningsméjlig-
heterna i den kommunen.

Nir det giller sjukresor ir det virdgivaren som beslutar om rese-
kostnadsersittning. I foérhdllande till kostnaden fér sjukvirden i
stort dr kostnaden fér sjukresor en mindre del. Dirmed féreligger
det inte heller uppenbara incitament att av kostnadsskil samordna
sjukresor med andra trafikformer.

Vid utredningens studiebesok hos Firdtjinsten 1 Géteborgs stad
som samordnar firdtjinst och skolskjuts uppgav de att det dr en brist
att de inte kan samordna alla sirskilda persontransporter. Det ir
administrativt inga svirigheter f6r dem att dverta ansvaret dven for
sjukresor. Goteborgs stad har ett uppligg dir de koper trafik 1 sjok
och det ir sirskilda fordon som inte anvinds 1 den ordinarie taxi-
verksamheten. Rusningstid for firdtjinst och skolskjuts ir morgon
och sen eftermiddag, medan sjukresorna mestadels sker under dag-
tid. De uppskattar att uppligget med tv8 olika utforare kostar skatte-
betalarna 4-5 miljoner arligen.

8.3.3  Administrativa granser

I dag finns inget enhetligt sitt att anvinda administrativa grinser
inom sirskilda persontransporter, dvs. inom vilket geografiskt om-
rdde en resa fir foretas. Detta ir extra tydligt inom firdtjinsten. Nir
branschorganisationen Svensk Kollektivtrafik skickade ut en under-
sokning pd utredningens uppdrag till sina medlemmar® angdende om
administrativa grinser for firdtjinst s kom det in tolv olika svars-
alternativangdende vilka grinser man hade frdn de 21 svarande. Vissa
resenirer fir endast foreta firdtjinstresor inom den egna kommunen

¢ Bide regionala kollektivtrafikmyndigheter och kommuner.
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och resor utanfér kommungrinsen betraktas som riksfirdtjinst-
resor. Resenirer 1 andra kommuner far resa i hela linet och det be-
traktas fortfarande som en firdtjinstresa. Andra har anvint kommu-
nens eller linets grins, men har lagt pd ett visst antal kilometer utéver
detta.

Kunskapen behéver ¢ka éver administrativa grinser. Trafikmyndig-
heterna” har 18g lokal kunskap om landsbygdens struktur och behov och
sirskilt i grinstrakter dir minniskor lever sitt liv i funktionella omrdden
och inte 1 administrativa omrdden. Myndigheterna saknar lokala rela-
tioner, vilket férsvirar samarbete med lokala initiativ frin t.ex. samhills-
féreningar. Om man vill utveckla ett lyckosamt resande éver admini-
strativa grinser, sirskilt linsgrinser, behovs en lingsiktighet 1 arbetet
frdn berérda myndigheter. Kunskap om varandras omrdden och nitverks-
kontakter ir nédvindigt f6r samarbete och lirande. Ett gemensamt nit-
verk for de deltagande kollektivtrafikmyndigheterna ir ett sitt att siker-
stilla detta.t

8.3.4  Kostnadsrelaterade incitament inom en region
(tatort — glesbygd)

Nir det giller frigan om att éverlimna ansvaret f6r firdginst och
riksfirdtjinst till de regionala kollektivtrafikmyndigheten kan kon-
stateras att det finns vissa stora och relativt vilmiende kommuner
som i stillet f6r att samlas under ett gemensamt huvudmannaskap
har valt att bedriva dessa i egen regi. Att stider och storre titorter
kan erbjuda en mer utbyggd kollektivtrafik jimfoért med lands- och
glesbygd dr fullt naturligt eftersom fler reser och den stérsta sam-
hillsekonomiska nyttan av en utbyggd kollektivtrafik uppstar dir
ménga minniskor befinner sig. Kommuner kan ocks3 ha vildigt olika
forutsittningar 1 form av demografi, den samlade skattekraften och
inflyttning, vilket kan variera beroende pd om det handlar om en stor-
stads- eller glesbygdskommun.

Som exempel kan nimnas att bl.a. Malmé och Lund stir utanfér
linssamordningen som sker inom ramen f6r Region Skéne, Géteborg
har ett eget samarbete med Mélndal och Hirryda och de ingdr inte 1
linssamordningen fér Vistra Gotaland, att Karlstad ir enda kom-
mun i Virmland som inte har 6éverlimnat ansvaret och att bl.a.
Ostersund har behillit fardtjinsten i kommunen, medan merparten

7 Dagens regionala kollektivtrafikmyndigheter, utredningens anm.

8 Kollektivtrafik pd landsbygd — framtidens modell, s. 46.
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av 6vriga kommuner 1 Jimtlands lin har éverlimnat ansvaret f6r bide
myndighetsutévning och anordnade av trafik till den regionala
kollektivtrafikmyndigheten.

Ett av skilen till att vissa kommuner viljer bort linssamordningen
kan vara resenirsperspektivet, genom att regionens resevillkor kan vara
mindre generdsa och dirmed anses leda till en férsimrad kvalitet.
Storre kommuner har generellt sett bittre ekonomi dn mindre och kan
dirmed erbjuda en hégre serviceniva till sina invanare.

Som utredningen redogjort f6r ovan, kan samordning inom linet
ofta innebira att just dessa kommuner méste anpassa sina resevillkor
till omkringliggande kommuners mindre generdsa bestimmelser. Om
detta leder till simre kvalitet och hogre egenavgifter, viljer kommunen
1 stillet att avstd regionsamarbetet.

8.3.5  Heterogen resenarsgrupp

Personer som anvinder sirskilda persontransporter dr en heterogen
resenirsgrupp vars behov givetvis skiftar markant mellan olika indi-
vider och iven mellan olika tidpunkter f6r samma individer. Olika
grupper av resenirer kan ha olika behov som begrinsar mgjligheten
att samordna deras resor. Vissa kan ha behov av ensamresor av
medicinska eller andra skil. Andra méste resa i specialanpassade for-
don och d& ir mojligheterna till samordning begrinsade. Dessutom
rader sirskilda forutsittningar for vissa grupper, t.ex. anordnade av
skolskjuts kriver ett barn- och ett utokat trafiksikerhetsperspektiv.

Inom den grupp av resenirer som anvinder firdtjinst finns det
stora variationer nir det giller 3lder, syfte med resan, typ av funk-
tionsnedsittning, resvanor och krav pd resmojlighet. Det innebir i
sin tur att det stills stora krav f6r att kunna tillgodose de olika behov
som finns. Antalet personer med firdtjinsttillstind uppgick &r 2016
till drygt 316 000°. Av dessa var drygt 79 procent 65 ir eller ildre.
Yngre personer nyttjar dock firdtjinsten betydligt oftare in perso-
ner dver 65 dr. Stadsbor anvinder firdtjinsten betydligt oftare in
landsbygdsbor. Ytterligare en grinsdragning kan géras mellan for-
virvsarbetande och icke férvirvsarbetande. Resenirer som forvirvs-
arbetar ir beroende av punktliga transporter. Inte bara utifrdn upp-
himtningstider, utan ocksd for att man behdver vara pd arbetet vid

? Trafikanalys, Fardinst och riksfardtinst 2016, Statistik 2017:26.
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en viss given tid. Det kan dirfér vara mindre limpligt att samordna
dessa resor, eftersom samordning i sin tur kan kriva lingre slingor
och flyttade avresetidpunkter for att samla upp andra resenirer, vil-
ket leder till lingre restider och dirfér osiker ankomsttid."

Aven inom den grupp som anvinder skolskjuts rider stora varia-
tioner mellan eleverna. Det giller dlder, funktionsnedsittning eller
inte, typ av funktionsnedsittning, trafikmognad och andra individu-
ella hinsyn som alltid behover beaktas.

8.3.6 Misstroende mot andra aktorer

Som utredningen redogjorde for inledningsvis férhindras inte sam-
ordning enbart av organisatoriska och regelmissiga olikheter utan
dven av kulturell karaktir. I flera lin ir erfarenheten att samordning
av de olika kommunernas regler till ett gemensamt regelverk ir en
tids- och arbetskrivande process, som ibland priglas av politisk pre-
stige och misstro mot andra organisationers féormaga att ansvara for
alla sirskilda persontransporter. Man menar ocksd att besluten om
att slippa ansvaret ir en mognadsprocess som miste fi ta tid."
Vidare kan det finnas en ridsla f6r att det forsvinner arbetstillfillen
1 den egna kommunen eller att den lokala taxiniringen kommer att
missgynnas.

Skilet till att det oftast dr den regionala kollektivtrafikmyndig-
heten som driver arbetet fér 6kad samordning dr att man dir ser
potentialen till effektivisering och att eliminera parallella transpor-
ter. I Jimtlands lin, dir man forsoker folja upp samordningsvins-
terna genom att jimféra med motsvarande icke samordnad trafik,
hamnar man pd samordningsvinster pd cirka 25 procent. Skilen till
att kommuner inte vill ansluta sig handlar oftast om att virna de egna
invinarna och den lokala taxirérelsen, och om misstro mot den
regionala nivin som kan vara mer eller mindre vilgrundad."

1 Trafikanalys, Férstudie om lagstifiningen for sirskilda persontransporter. Rapport 2014:7, s. 41.
W SKL, Allmén och sirskild kollektivtrafik, s. 31.
12 Trafikanalys, Forstudie om lagstiftningen for sirskilda persontransporter, s. 37.
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8.3.7 Upphandlingsrelaterade fragor

Den upphandlade trafikens kvalitet och utférande avgors redan nir
forfrigningsunderlag till upphandlingen tas fram. Utan ritt kompe-
tens och resurser ir det svirt, for att inte siga omojligt, att stilla
indamadlsenliga kvalitetskrav pd den verksamhet som ir féremaél for
upphandling. Om det foreligger svarigheter att formulera dindamals-
enliga kvalitetskrav kan det 1 stillet ligga nira till hands att vilja ligsta
pris som urvalskriterium. Risken ir d& éverhingande att upphandlingen
resulterar i en tjinst som inte motsvarar bestillarens och resenirer-
nas forvintningar.

En férutsittning for en lyckad upphandling ir tillgdng till juridisk
och sakmissig kompetens och erfarenhet genom hela upphandlings-
processen. Att uppritthélla och utveckla upphandlingskompetens ir
en utmaning d upphandlingar av sirskilda persontransporter sker
relativt sillan, §tminstone pd kommunal nivi. Aven vikten av avtals-
uppféljning under avtalsperioden behéver betonas som en grundlig-
gande forutsittning for ett tillfredsstillande resultat.

En annan faktor som till utredningen har lyfts fram som exempel
pa forsvirande omstindigheter f6r samordning dr bristande kommu-
nal samordning vad giller sdvil milj6- och fordonskrav som andra
krav. Som exempel kan nimnas att vissa kommuner specificerar de
fordonstekniska kraven s3 att endast gasdrivna fordon kan komma i
friga medan andra niraliggande grannkommuner har helt andra krav
pa fordonen. Vissa kommuner upphandlar en fast fordonskapacitet
for ett specifikt indamal, t.ex. firdtjinst. I de fallen far inte fordonen
anvindas f6r andra indamil sdsom skolskjuts och dirmed gir man
miste om flexibiliteten som ger mojlighet att samutnyttja fordonen
for olika typer av sirskilda persontransporter. Detta innebir att for-
donen inte alltid indama3lsenligt kan samordnas i de olika trafikfor-
merna alternativt att vissa grupper inte kan samika med varandra.
Det kan vara en komplex uppgift att skapa effektiva sirskilda person-
transporter genom samordning.

Ytterligare en faktor som kan férsvira samordning ir att forvalt-
ningarna kan ha ingdtt avtal vid olika tidpunkter for olika typer av
sirskilda persontransporter, varvid avtalen har olika 16ptid och om-
fattning. Beroende pd hur avtalen ir utformade kan samordningen

127



Samordning — innebord, identifierade hinder och goda exempel SOU 2018:58

fordrojas om den upphandlande enheten méste invinta nista avtals-
period. Det innebir att samordningen forsvdras innan avtalen har
samma avtalsperiod.

Vid upphandlingar av trafik 1 en region har det poingterats av
flera aktorer att det dr av stor vikt att ha flera geografiska omriden
for foretagen att limna anbud p4. Alltfér stora geografiska omriden
kan bli negativt fér regionen eller kommunen om en monopolsitua-
tion uppstir. Det kan leda till att mindre féretag riskeras att slds ut
och dirigenom finns det risk f6r att det uppstr en osund konkur-
rens 1 nista avtalsperiod. Mindre geografiska omriden kan vara ett
sitt att uppnd en stabil foretagsamhet bland trafikutévarna.

Dirutover har det till utredningen framférts att forvaltningarna
frdn leverantdrernas perspektiv i vissa fall kan behéva ha storre fram-
forhdllning i upphandlingsprocessen. Seridsa aktérer behover tid for
att sikerstilla att indamalsenliga fordon och utbildade chaufférer finns
pa plats nir avtalsperioden f6r respektive upphandling borjar gilla.

8.3.8  Begreppsapparaten

I rapporten Kollektivtrafik pd landsbygd — framtidens modell’ drogs
slutsatsen att

Samma ord betyder olika saker 1 olika regioner vilket bidrar till att prata
foérbi varandra och limna dppet for egen tolkning. Detta goér det ocksd
svart att jimféra olika regioner med varandra. Exempel p4 ord: service,
nirtrafik, flextrafik, malpunkt. En gemensam nationell ordlista behévs
for att utveckla trafiken ver administrativa grinser och 6ka grinsregio-
nalt samarbete och forstielse. Detta kunde vara en nationell angeligenhet.
Den flora av facktermer som finns inom ramen for trafikfrigor ir inte
kommunicerbar. De flesta myndigheter anvinder samma begrepps-
apparat men menar ofta helt olika saker. Detta férsvirar dialog.

Det har dven framforts 1 samtal med utredningen att detta ir proble-
matiskt f6r samarbetet mellan kommunerna, men ocks3i for reseni-
rerna nir de besdker andra delar av landet eller flyttar till en ny ort.

1 Publicerad 2014 av ett partnerskap bestende kollektivtrafikmyndigheterna i Hallands,
Blekinge, Kalmar, Jénképings och Kronobergs lin, www.regionhalland.se/utveckling-och-
tillvaxt/omrade/infrastruktur/trafikforsorjningsprogram/behov-i-halland-/
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Omsorgsresor

Ett begrepp som ir omtvistat ir omsorgsresor. Omsorgsresor ir de
resor som foretas av individer som har beviljats daglig verksamhet
enligt SoL eller LSS. Vissa foretridare hivdar att detta inte dr en egen
kategori resor eftersom lagen om firdtjinst ir tillimplig pd dessa,
medan andra hivdar att s8 inte ir fallet. Utredningen vill dirfor ge
sin syn pi omsorgsresor.

Utredningen kan konstatera att 1 9 § LSS anges uttémmande de
tio insatser som kan sokas enligt lagen. Nigra andra insatser dn de
angivna kan inte ges. I denna upprikning anges inte transporter.
Dirmed finns inget lagligt st6d f6r att bevilja transporter till och frin
daglig verksamhet med hjilp av LSS. SoL ir en ramlag och innehéller
bade rittigheter for den enskilde och skyldigheter f6r kommunen.
Malsittningen med SoL ir att den enskilde ska tillférsikras en skilig
levnadsniva. Det finns dock inga direkta skrivningar om transporter.
Detta innebir inte att man inte kan beviljas transporter enligt SoL
utan det ir avhingigt om det anses rymmas inom vad som kan anses
vara en skilig levnadsnivd. Ndgon ritt till resor till och frin daglig
verksamhet ir siledes inte en konsekvens av att man beviljats insats
enligt SoL eller LSS.

De som har ritt till firdtjinst p.g.a. funktionsnedsittning som
innebir visentliga svirigheter att forflytta sig pd egen hand eller att
resa med allminna kommunikationsmedel har rict till att fi resor
med firdtjinst. I forarbetena till lagen om firdtjinst anges t.ex. att
resor till och frdn arbetet eller skolan och andra nédvindiga resor
inte fir begrinsas till antalet. Hir anges uttryckligen daglig verksam-
het. Det ir dirfér utredningens mening att for det fall en individ ar
beviljad firdtjinst har denne ritt att {3 resa till och frdn sin dagliga
verksamhet 1 form av en firdtjinstresa och att dessa inte kan begrinsas
1antal.

8.4 Effekten av dkad samordning

En relevant frigestillning att fundera éver ir varfor samordning dr
viktig att §stadkomma. Det finns en rad olika aspekter att lyfta fram
1 detta sammanhang.
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Forenkling

Sett till vilka aspekter som har framhaillits ovan angdende samord-
ningsbegreppet kan flera av dem sigas handla om férenkling i en eller
annan form. For den enskilde reseniren underlittar det om det finns
en vig in i systemet t.ex. genom férenkling i form av gemensamma
regelverk, mojlighet att foreta en resa med ett tillgingligt fordon
som har en inplanerad resa i samma riktning som personen avser att
3ka, oavsett om fordonet i férsta hand ir en skolskjuts pa landsbyg-
den eller firdtjinst 1 titort. T.ex. kan gemensamma biljettsystem och
tillhérande rutiner férenkla resandet for reseniren. For kommunala
eller regionala férvaltningar ligger forenklingen 1 att den dagliga
administrationen kan underlittas genom exempelvis gemensamma
upphandlingar och avtal, gemensam bestillningscentral och sling-
liggning och ett enhetligt regelverk.

Mdjliga besparingar och dkad effektivitet

Att uppnd effektiviseringar avseende sirskilda persontransporter ir
nédvindigt mot bakgrund av sdvil den demografiska som den kost-
nadsmissiga utvecklingen, dvs. en 6kande andel skolbarn samt ckande
andel ildre invinare och dirmed potentiellt 6kade kostnader fér sir-
skilda persontransporter. Hir finns det ett antal aspekter som ir rele-
vanta ur samordningsperspektiv. Forst och frimst finns det poten-
tial nir det giller samordning sdvil inom sirskilda persontransporter
som mellan sirskilda persontransporter och kollektivtrafiken. Mellan
de olika transportformerna handlar det om att 6ppna upp si att en
skolskjuts med taxi kan ta med sivil skoleleven som den arbets-
pendlande grannen som &ker in till titorten med firdginst varje dag.
Syftet dr att undvika parallella resor och att 6ka beliggningsgraden i
och av befintliga fordon.

Besparingspotential finns ocksd pd den administrativa sidan nir
det giller férvaltningarna. Det ir inte bara parallella transporter som
bér undvikas utan ocksd parallella organisationer. Det handlar om
kostnader fér trafiksystem och bestillningscentraler samt sedvanliga
omkostnader som personal, lokaler och verksamhetsstéd 1 form av
HR, ekonomi och IT-system. Se mer om specifika samordningsfré-
gor under kapitel 8, Samordning — innebérd, identifierade hinder och
goda exempel.
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Minskade geografiska skillnader i utbud och kvalitet

Som utredningen tidigare har visat, se avsnitt 8.3.1. Splittrat regel-
verk, foreligger det lokala och regionala skillnader nir det giller
resereglementen, egenavgifter och hégkostnadsskydd. En hogre grad
av samordning i denna del kan pd sikt minska dessa skillnader och
didrmed skapa hogre grad av enhetlighet {6r resenirerna.

Haégre kompetens och storre kunskapsbas

Erfarenhetsmissigt kan sigas att gemensamma upphandlingar dir de
sirskilda persontransporterna har upphandlats tillsammans med kollek-
tivtrafiken for att kunna 8stadkomma en bittre samordning ir ritt
vig att gi. Mindre kommuner som sillan gér upphandlingar kan
uppleva kompetensbrist 1 samband med upphandlingar. Ett admi-
nistrativt samarbete och samordning med nyckelkompetenser inom
juridik, upphandling och ekonomi kan hoja kompetensen och dirtill
minska sdrbarheten 1 mindre organisationer. Férutom upphandlings-
kritisk kompetens finns det andra centrala verksamhetsomriden som
ocksd kan dra nytta av en allmin kompetenshdjning, sdsom trafik-
ledning och planering.

Andra exempel ir t.ex. vid bedémning och handliggning av till-
stdnd till sirskilda persontransporter. I mindre kommuner kan det
vara sd att dessa arbetsuppgifter inte uppgir till en heltidstjinst. Per-
sonen som ir ansvarig for myndighetsutévningen har andra, skilda
arbetsuppgifter i sin tjinst. Om man centraliserar forfarandet s8 ren-
odlas arbetsuppgifterna och dirmed okar méjligheten for handlig-
garens specialisering, vilket i sin tur kan leda till mer effektiv och ritts-
siker handliggning. Digitaliseringen kan ocksd skapa mojligheter att
automatisera vissa delar av handliggningen.

Skapar forutsittningar for trafiklosningar pd lands- och i glesbygd

Samordning mellan anropsstyrd kollektivtrafik och sirskilda per-
sontransporter kan skapa resméjligheter f6r boende 1 glesbygd utan
tillgdng till bil. Som exempel kan nimnas att under 2014 genomforde
Visttrafik ett pilotprojekt i1 tio kommuner i syfte att underséka hur
anropsstyrd trafik kunde utveckla det redan befintliga Nartrafik-
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konceptet'. Nirtrafik i Vistra Gétaland ir anropsstyrd kollektivtra-
fik for omriden dir det inte finns ordinarie linjetrafik. Samordning
sker med firdtjinst, sjukresor och 6vrig trafik. Trafiktjinsten erbjuds
dem som vill 8ka frdn landsbygd tll titort eller tvirtom. Reseniren
himtas vid dérren och blir kord till valfri Nirtrafikhdllplats. Pilot-
projektet resulterade i en férstudie, "Hela resan”, som blev klar 2016
1 vilken en kartliggning skedde av forutsittningarna for att helt
integrera den anropsstyrda kollektivtrafiken med &vrig trafik. For-
studien kartlade férutsittningarna for integrering av olika trafikslag
sd att kunderna ska kunna kombinera resor i prioriterade strik,
exempelvis med tdg eller buss, genom att férbestilla resor med taxi
pd landsbygden. Under 2017 har arbetet f6rdjupats med fokus p& Nir-
trafik, som ir en del av den allminna kollektivtrafiken. Denna trafik
ir 6ppen for alla och fokuserar pd just kopplingen mellan landsbygd
och stad.”

Visttrafik har infort en stor mingd anropsstyrda linjer eller turer
1 strdk eller under tider di det ir l8gt resande. Férdelen med denna
trafik dr att den enbart utfors d& ndgon vill 8ka och enbart pd aktuell
stricka. I nigra omriden i regionen dir skoltrafiken ir dppen for alla,
men styrs av skolans kalender och dirmed inte kors under skollov,
har vissa linjer gjorts anropsstyrda under loven.

Under 2013 genomforde Visttrafik ett omfattande arbete for att
se over de linjer som hade l3gt resande. Det resulterade i att ett antal
linjer togs bort och att nigra linjer blev anropsstyrda. Visttrafik kan
se att kostnaderna for linjerna minskade efter att de ersatts med an-
ropsstyrda lésningar.

I Jonképing har samordningen méjliggjort utvecklingen av ett
nytt koncept for anropsstyrd kollektivtrafik f6r boende pa lands-
bygden som inte har tillging till ordinarie linjetrafik (mer dn 1 km
uill hallplats). Hirigenom erbjuds invinarna resor till nirmsta kom-
munhuvudort eller nirmaste titort, vilket iven kan avse orter éver
kommun- eller linsgrins. Resorna samordnas med fordon som kér
sjuk- och firdtjinstresor. For allminna fakta om anropsstyrd kollek-
tivtrafik se avsnitt 4.2. Anropsstyrd kollektivtrafik.

' Om inget annat anges ir uppgifterna ir himtade frin rapporten Sveriges hemligaste kollek-
tivtrafik (Svenska Taxiférbundet).
'3 Arsredovisning Visttrafik Heldr 2017, s. 23.
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Stérre patryckningsmajligheter

En hogre grad av samordning kan dven leda till storre mojligheter att
paverka utvecklingen, genom att fler aktdrer gdr samman och ut-
trycker ett gemensamt behov eller 6nskemal. Som exempel kan nim-
nas att de befintliga bestillnings- och planeringssystemen 1 vissa fall
upplevs som férdldrade och dirtill kan sakna uppgraderingsméjlig-
heter. Grundproblemet ir att IT-systemen ir komplicerade och att
enskilda aktorer saknar ekonomiska och andra incitament att utveckla
egna system eftersom det oftast ir savil billigare som enklare att kopa
ett befintligt system. Dirtill rider bristande konkurrens bland leveran-
torer av bestillnings- och planeringssystem och upplevd bristande
utvecklingsvilja. Vissa verksamheter har dirfor patalat behovet av ett
nationellt bestillnings- och planeringssystem.

Om flera (merparten) av alla huvudmin skulle g samman och
antingen utveckla ett eget system eller stilla gemensamma krav pd
befintliga systemleverantérer, skulle det kunna leda tll ett storre
gensvar och dirmed storre paverkansmojligheter. I dag finns det
inget komplett system som kan hantera alla typer av resor. Det kom-
pletta systemet skulle innehélla allt frin trafikplanering, trafikled-
ning, bokning, beslut och reseplanerare som hjilper resenirer att
soka resor pd webben eller i en app.'® Systemen kan inte heller han-
tera alla sorters férekommande trafik, di trafiken planeras var fér sig
uppdelat pd transportform. Ett iandamalsenligt system ir siledes av

stor vikt, sirskilt med tanke pd samordning mellan anropsstyrd tra-
fik och linjebunden trafik."”

8.5 Vad som krévs for att na en 6kad samordning

I samband med SKL:s och utredningens gemensamma workshop
med deltagare frin hela landet tillfrigades deltagarna om nyckelfak-
torer for att uppnd samordning. De svar som framkom handlade om
foljande aspekter

— en definition av det ansvar som &vilar samhillet, samordnad lag-
stiftning, ett gemensamt huvudmannaskap och att aktorerna talar
”samma sprak”,

' Gemensam bestillningscentral for sambillsfinansierade resor i Visterbotten, delrapport 2,
2018-01-31, s. 29.
' Trafikanalys, Férstudie om lagstifining for sirskilda persontransporter, rapport 2014:7, s. 50.
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— planering och kunskap om samordning och funktionella regioner,

— en uttalad vilja att samarbeta och en gemensam, vil fungerande
bestillningscentral som bygger pd moderna I'T-system,

— ett gemensamt regionalt regelverk,

— ledord som effektivitet, resursutnyttjande och omvirldsanalys,

och

— en gemensam regional mélbild och en gemensam regional organi-
sation for alla typer av resor.

Andra forutsittningar som lyftes fram av deltagarna handlade om att
det krivs ett férhillandevis stort resandeunderlag fér att kunna &stad-
komma en 6kad samordning. Likas3 finns det indikationer som visar
att det krivs en uthillighet, politisk vilja och en respektfull kom-
munikation mellan olika huvudmin.

8.6 Sarskilt om vissa specifika samordningsfragor
— goda lokala och regionala exempel

8.6.1 Samordning av resor inom sarskilda persontransporter
Jamtland'®

I Jimtland har sex av dtta kommuner 6éverlimnat sdvil myndighets-
utdvningen som samordning och upphandling av firdginst och riks-
fardyinst till den regionala kollektivtrafikmyndigheten (landstinget).
Linstrafiken 1 Jimtlands lin AB (Linstrafiken) har fitt i uppdrag av den
regionala kollektivtrafikmyndigheten (Region Jimtland Hirjedalen)
att samordna de samhillsbetalda resorna i linet oavsett om det ir kom-
munerna, regionen eller Linstrafiken som har ansvaret f6r dessa. Det
sker genom att Linstrafiken bedriver bestillnings- och samord-
ningsfunktion {ér samhillsbetalda resor och transporttjinster avse-
ende sirskilda persontransporter. Bestillningscentralen drivs inte i
egen regi, de tvd senaste gingerna har ett lokalt féretag vunnit upp-
handlingen. Samma féretag har dven vunnit upphandlingen avseende

'8 Uppgifterna i detta avsnitt kommer frin Mathias Holmlund, Linstrafiken Jimtlands lin AB,
om inte annat anges.
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trafikupplysning for kollektivtrafiken. Trafiken har dven den upp-
handlats. De tv8 kommuner som har firdtjinst och riksfirdtjanst 1
egen regi ir inte anslutna till den gemensamma bestillningscentralen
utan har lokala taxibolag som skéter firdtjinstbokningar.” Enligt
uppdragsavtalet om sambhillsbetalda resor 1 Jimtlands lin mellan
Linstrafiken och Region Jimtland Hirjedalen ska verksamheten be-
drivas sd att samordning och planering minimerar kostnaden fér
verksamheten och &verenskommen kvalitet pd resor och tjinster
uppritthdlls. Linstrafiken ska dven aktivt arbeta med utveckling av
resmojligheter for att minska behovet av sirskilda persontransporter
genom att fler ska kunna nyttja kollektivtrafiken. De kommuner
som har éverldtit uppgifter och trafik till regionen har ett gemensamt
regelverk for firdtjinst dir servicenivdn ir densamma oavsett om
resan ir bestilld som firdtjinst eller sjukresa.”

Ovriga forutsittningar ir att de kommuner som ingdr i sam-
arbetet har ett gemensamt regelverk. Linsfirdtjinst tillhandahills,
dven om den stora majoriteten av resorna sker inom den egna kom-
munen. Linet har ett sjukhus som ligger i Ostersund. Till och frin
sjukhuset tillimpas fasta ankomst- och avgingstider. De firdtjinst-
resenirer som vill 3ka linsfirdtjinst till Ostersund samordnas med
de fasta tiderna for sjukresor. Varje &r genomférs cirka 87 000 resor,
fordelat pd sjukresor, firdtjinst, riksfirdtjinst, nirtrafik och anrops-
styrd linjetrafik, och alla kan samordnas med varandra. En samord-
nad resa kan dock innebira omvigar, och fér att omvigen inte ska
bli oskiligt ldng for reseniren finns det riktlinjer for hur ldng om-
vigstid som kan accepteras: en resa som raka vigen tar mindre dn
60 minuter frén punkt a till b utan samordning fir ha en omvigstid
pd maximalt 100 procent, medan en som tar 6ver 60 minuter utan
samordning fir ha en omvigstid p maximalt 50 procent.”

For att mita hur effektiv samordningen ir jimférs den verkliga
kostnaden for taxiresor med hur stor kostnaden skulle ha varit utan
samordning. Differensen benimns samordningsvinst. Med samord-
ningsvinst menas foérhillandet mellan tinkt kostnad per resa utan
samordning, dvs. en bil per resa och resenir, jimfért med den fak-
tiska kostnaden fér samordnad resa per resenir. Den upphandlade

¥ Linstrafiken Visterbotten, Gemensam bestillningscentral for sambiéllsfinansierade resor i
Visterbotten, delrapport 2, 2018-01-31, s. 11.

20 Tbid, s. 12.

2 1bid, s. 12.
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bestillningscentralen har som krav att uppnd 25 procent samord-
ningsvinst pd det totala antalet resor sett éver ett ar. Fér 2017 upp-
gick samordningsvinsten till 26,36 procent. Det innebar en effektivi-
seringsvinst om 19,7 miljoner kronor.

Sett till de ingdende transportformerna uppnddde sjukresorna en
samordningsvinst 2017 pd 28,47 procent medan firdtjinstens sam-
ordningsvinst stannade pd 9,67 procent. En orsak till att samord-
ningsgraden var betydligt ligre for firdtjinst dn for sjukresor kan
forklaras med att regelverket tilliter resande 1 enlighet med reseni-
rens dnskemail, jimfért med sjukresor som har fasta ankomst- och
avgdngstider. Ytterligare anledning ir att resorna ofta sker perifert i
linet eller lokalt och att resandeunderlaget dirmed ir for litet for att
kunna samordnas.

Nir det giller nirtrafik och anropsstyrd kollektivtrafik ir forut-
sittningarna goda att samordna dessa resor inom eget reseslag di
resorna ir tidtabellagda. Att samordna denna trafik med sjukresor
och firdtjinst dr besvirligare just pd grund av att trafiken gir enligt
en forutbestimd linje och i enlighet tillhérande tidtabell. Samord-
ningsvinsten fér 2017 uppgick till 31,59 procent.

Under 2017 genomférdes endast 41 riksfirdtjanstresor, vilket dr
en kraftig minskning mot de 1 608 resor som genomfordes innan
myndighetsutévningen overlimnades till den regionala kollektiv-
trafikmyndigheten. En minskning (6verflyttning tll firdtjinst) var
viantad i och med att linsfirdtjinst inférdes men en stor del av
minskningen torde kunna tillskrivas en enhetligare bedémning bide
avseende firdsitt och om man éverhuvudtaget behover resa pd ett 1
jimforelse sirskilt kostsamt sitt. Sammanfattningsvis kan sigas att
samtliga 6verlimnande kommuner har fitt ligre kostnader efter myn-
dighetsutévningen 6verlimnats till den regionala kollektivtrafiken.
Antalet resor har minskat per kommun, vilket dock inte betyder att
antalet resor minskat per resenir. Diremot har myndighetsutévningen
forindrats sitillvida att tjinsten erbjuds till dem som ska ha den och
inte till nigon annan.”

Ett motsvarande férindringsarbete har dven genomférts pa senare
tid inom omridet sjukresor dir man aktivt arbetat med att minska
antalet resor som genomfdrs med taxi. Detta har skett genom att

2 Linstrafiken Visterbotten, Gemensam bestillningscentral for sambillsfinansierade resor i
Visterbotten, s. 12.
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certifiera den personal som fir utfirda intyg f6r taxi genom en kor-
tare (20 minuter) webbutbildning avseende regelverket. Att certi-
fieringen lett till bittre efterlevnad av regelverket samt gett avsett
resultat kan ses om man jimfér 2017 (helt &r med certifierad perso-
nal) med 2015 (helt &r med icke certifierad personal). Exempelvis har
andelen taxiresor minskat med 7 procent.”

Ostergétland

I Ostergotland har 8 av 13 kommuner Gverlimnat anordnandet av
trafiken avseende firdgjinst till den regionala kollektivtrafikmyndig-
heten, Region Ostergétland. Ingen har verlitit myndighetsutévningen.
Det av regionen heligda dotterbolaget Ostgotatrafiken har fitt i upp-
drag av regionen att planera, upphandla, teckna avtal om samt sam-
ordna firdtjinsten f6r de kommuner som éverlimnat ansvaret. Enligt
regionens trafikforsérjningsprogram ir mélsittningen for firdginsten
att stadkomma ett effektivt resursutnyttjande genom att en resa i den
sirskilda kollektivtrafiken si l8ngt det ir mojligt ska samordnas med
andra resor. Samplaneringen underlittas av att utférandet av trafiken
upphandlas gemensamt genom Ostgotatrafikens forsorg, att resorna
bestills genom bolagets bestillningscentral samt att samma regler giller
for sdvil linsfirdtjinst som den inomkommunala firdtjinst som dver-
limnas till Region Ostergétland.?*

Sedan 2014 har Ostgétatrafiken ansvarat f6r administrationen av
sjukresor. Anledningen till Gvertaget var att Ostgotatrafiken sedan
tidigare hade driftansvar f6r firdgjianst och sjukresor i flera av linets
kommuner samt kommunéverskridande firdtjinst och sjukresor,
vilket skulle mojliggéra en effektiv administration av sjukresor 1 sin
helhet inom Ostgétatrafiken.?

Nir det kommer till trafiken samordnas sdvil firdtjinstresenirer
som sjukreseresenirer i samma bilar, nir sd ir mojligt. Egenavgiften
for sjukresor ir hogre dn for firdtjinst men reseniren betalar fird-
tjinsttaxan oavsett om denne dker firdtjinst eller sjukresa. I stillet
tar bestillningscentralen fram mellanskillnaden som resenirens

3 Siffran avser det totala antalet taxiresor. En mer rittvisande siffra fis om dialysavdelningen
exkluderas, detta dd en tillkommande/ avgdende dialyspatient reser mycket frekvent (standard
6 resor/vecka). Exkluderas dialysavdelningen blir minskningen 11 procent.

 Regionalt trafikf6rsérjningsprogram for Ostergétland, dnr: TSN 2015-268, RS 2016-756,
s. 50.

% Ostgotatrafiken AB rsredovisning 2016, s. 2.
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hemkommun ska betala till regionen. Det innebir att kommunerna
tar pd sig den dkade kostnaden, i stillet f6r att regionen skulle for-
lora en intikt. Fordelen ir att priset blir detsamma fér reseniren oav-
sett typ av resa och att fusket motverkas, eftersom det inte lingre
finns ndgot incitament att férsoka dka firdtjinst till vird och behand-
ling och didrmed erhélla en ligre egenavgift. Dirutdver sker det ibland
samordning mellan firdtjinst och skolskjuts, om skolskjutsen foretas
med mindre bussar. Rent generellt ir det dock férenat med vissa
svarigheter att samplanera skolskjuts och firdtjinst.”

Under 2017 har Ostgétatrafiken haft en samplanering som upp-
gdr till 73 procent, varav samplaneringsvinsten dr 37 procent avse-
ende sjukresor och 34 procent avseende $vriga resor. Samordningen
innebir att kommunernas kostnader fér resorna har minskat med
35 procent.” Svil framkérningsavgift som antal personer i bilen pé-
verkar samordningsgraden.

Norrbottens lin*

I Norrbottens lin har 12 av 14 kommuner éverlimnat sdvil myndig-
hetsutévning som anordnandet av trafiken till den regionala kollek-
uvtrafikmyndigheten. Av de resterande tvd kommunerna ir det en
som planerar att 6verlimna under 2018-2019. Regelverket ir gemen-
samt f6r de kommuner som har éverlimnat, med vissa undantag.
Firdtjinstberittigade 1 Tornedalskommunerna far 3ka till nirmaste
stadskirna i1 Finland. Boende 1 Kiruna har en ligre egenavgift efter-
som kollektivtrafiken i Kiruna i princip ir avgiftsfri.

Mojligheterna till samordning ir goda. All trafik som kors som
sjukresa, firdtjinst, riksfirdtjinst eller anropsstyrd kollektivtrafik
kan samordnas. Vissa resenirer miste ensamdka p.g.a. medicinska skiil
och kan inte samika. Aven landstingets godstransporter kan sam-
ordnas med &vrig trafik. I realiteten sker det sillan eftersom tiderna
inte passar. Den vanligaste samordningen dr den som sker mellan sjuk-
resor och firdgjinst. Oavsett resans lingd bor en samordnad resa inte
ta mer dn 50 procent lingre tid dn vad kortaste restid tagit. For sjuk-
resor finns fasta avgingstider vars intervall varierar beroende p8 vilket

26 Uppgifter som framkom vid utredningens besék hos Ostgotatrafiken, 2017-11-09.

7 Uppgifter frin Johan Akerlind, Ostgdtatrafiken AB, 18-04-13.

2 Uppgifterna ir himtade frin rapporten Gemensam bestillningscentral for sambillsfinansie-
rade resor i Visterbotten, delrapport 2, Lycksele 2018-01-31, s. 12-15.
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sjukhus som avses och avstdnd tll sjukhuset. Oavsett anpassas turerna
till resenirernas hemadresser vid sirskilt anordnade transporter.
Patienten behéver inte sjilv hilla reda pd avgdngstider, utanfor fir en
vardtid som passar med tiderna.

Samtliga kommuner som 6éverlimnat myndighetsutévningen och
anordnandet av trafiken till den regionala kollektivtrafiken har fatt
minskade eller méjligtvis samma kostnader som tidigare nir det giller
trafiken.

Géteborgs Stad”

Goteborgs Stad driver firdtjinst 1 egen regi och har dven en egen
bestillningscentral som ocksd hanterar skolskjuts Den egna bestill-
ningscentralen mojliggér stora samordningsvinster. Baserat pd ett
samarbetsavtal ingdnget 1994 ansvarar Géteborg dven for firdtjins-
ten avseende samordning och upphandling 1 MéIndals och Hirryda
kommuner. De tre kommunerna har sinsemellan olika egenavgifter
och reglementen men bestillningscentralen som drivs 1 egen regi har
inga problem att hantera detta. Oavsett vilken kommun reseniren
bor i s erbjuds samma servicetjinster.

Utredningen uppfattat att det finns ett politiskt intresse for en
utdkad kommunal samverkan dven med andra kommuner 1 Géteborgs-
regionen. Vid utredningens besdk har féretridare f6r staden dven
uttalat att man girna ser en samordning mellan firdtjinst och sjuk-
resor, for vilket det inte bedoms foreligga nigra administrativa
hinder. Att ha tv4 olika utférare som ansvarar for firdtjinst respek-
tive sjukresor kostar skattebetalarna uppskattningsvis 4-5 miljoner
kronor per &r jimfért med om samordning skett mellan de olika
transportformerna. Visttrafik ansvarar f6r sjukresorna i hela Vistra
Gétalandsregionen, inkluderat Géteborg.

I Goteborg finns flexlinjen som komplement till kollektivtrafi-
ken. Flexlinjen trafikeras av mindre bussar med l3gt golv och ramp
inom ett geografiskt avgrinsat omrdde och har manga platser {6r av-
och péstigning. Den som har tillstdnd till firdtjinst 8ker gratis och
obegrinsat med flexlinjen som ocksd ir oppen fér allminheten.
Resorna avriknas inte frin tilldelade firdtjinstresor. Det ir dven moj-
ligt att 1 stillet f6r sjukresa dka flexlinje till likarbesok.

¥ Uppgifter som framkom vid utredningens besdk hos Géteborgs Stads Serviceresor, 2017-09-06.
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Vistra Gétaland

I Vistra Gotaland dr Vistra Gotalandsregionen regional kollektiv-
trafikmyndighet och regionens bolag Visttrafik har uppdraget att
planera och upphandla kollektivtrafiken. Vistra Gotalandsregionen
har dirutéver uppdragit dt Visttrafik att upphandla och samordna
sjukresor 1 linet. 43 av linets 49 kommuner har dven avtal med Vist-
trafik om samordning och upphandling nir det giller olika restyper
som firdtjinst, skol- och omsorgsresor. I

Visttrafik har beriknat vilka effekter samordningen har avseende
kostnader fér resorna.’® Enklast har varit att géra berikningar avse-
ende kommuner dir Visttrafik haft sjukresor under minga ir men
inte t.ex. firdtjinst. De senaste dren har dock tre kommuner tillkom-
mit; Lysekil, Mark och Gullspdngs kommuner. Efter att kommu-
nerna tillkommit gir det att se skillnader 1 form av 6kad samikning
med upp till 14 procent och ligre snittnettokostnad per resa med 1
genomsnitt 31 procent fér sjukresorna i dessa kommuner, jimfort
med motsvarande berikningar innan kommunerna ansléts till Vist-
trafik.

Visttrafik har uppgett att sjukresor och kommunresor i samma
system skapar fler samordningsméjlighet vilket gor att kostnaderna
kan sinkas. Det ir inte enbart samordningsgraden som péverkas
utan dven andra faktorer sdsom att fler fordon finns stationerade 1
kommunen under lingre tid nir resandeunderlaget ¢kar. Det inne-
bir att man inte behover dra bilar frin nirliggande kommuner vilket
1sig minskar kostnaderna. Fler fordon i omloppet ger ett bittre flode
i trafikplaneringen och 6kar dven férutsittningarna for kortare fram-
kérningar och returer.

Visttrafik bedomer utifrin gjorda berikningar att nettokostna-
derna for transporterna rimligtvis bor kunna sinkas med i vart fall
cirka 20 procent om bade firdtjinst och sjukresor ingdr 1 systemet,
jimfért med om bara en av dessa transportformer ingdr i samma
system. Foretridare f6r Visttrafik har till utredningen uppgett att
om sjukresor och firdtjinstresor 1 Géteborg, Mélndal och Hirryda
skulle ingd 1 samma system borde kostnaderna for sjukresor kunna
minska med cirka 9,5 miljoner kronor per &r genom att samord-
ningsmdjligheterna dkar. Det dr inte heller orimligt att anta att kost-
naderna fér firdtjinsten skulle minska pd motsvarande sitt, vilket

*° Uppgifter frin Johan Wahn, Visttrafik, 2018-03-27.
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handlar om cirka 32 miljoner kronor arligen, enligt teoretiska berik-
ningar byggd pd antaganden.

8.6.2  Samordning mellan kollektivtrafik och sarskilda
persontransporter

Samordning av skolskjuts och kollektivtrafik
Uppsala

Uppsala kommun och Kollektivtrafikférvaltningen (UL), Lands-
tinget 1 Uppsala lin, har upprittat ett nytt samarbetsavtal om skol-
skjuts fér 2017-2018.>' Utgdngspunkten ir att bdde kommunen och
UL kan dra nytta av att l3ta elever 8ka med trafik som organiseras av
UL. For UL:s del handlar det om att méjliggora ett storre resande-
underlag som bidrar till fler mojligheter att utveckla trafiken. Dir-
utdver fir eleverna tidig erfarenhet av kollektivtrafiken vilket, om
det forvaltas ritt, ger en bra grund for framtida resandevanor, vilket
ocks8 finns med som mél 1 det regionala trafikférsérjningsprogram-
met. Fér kommunen innebir det ett kostnadsetfektivt sitt att utfora
nédvindiga resor kopplade till skolan, vilket samtidigt kan ge ett hogre
utbud av kollektivtrafik inom kommunen till gagn fér samtliga med-
borgare och f6r miljon.

Samverkan innebir 1 korthet att Uppsala kommun har ritt att l3ta
skolskjutsberittigade elever 8ka med ordinarie linjetrafik. Det ir UL
som ansvarar fér och beslutar om den ordinarie linjetrafiken, men
hinsyn ska tas till kommunens behov av skolskjuts i den mdn det ir
mojligt. P4 samma sitt ska kommunen ge planeringsférutsittningar
till UL vad giller t.ex. limpliga ramtider for skolan.

Nir det giller ansvarsférdelning mellan kommunen och UL ir
fordelningen den att kommunen ansvarar for elever som ir beritti-
gade till skolskjuts och som reser med kollektivtrafik frin dess att
eleverna kliver pa bussen till skolan fram till dess att eleven kliver av
bussen frin skolan. Skolskjutsberittigade elevers virdnadshavare an-
svarar for eleven till och frin hillplatsen. Kommunen har dven ett
ansvar att ombesdrja en informationsansvarig pa respektive skola f6r

3 UBN-2016-4665.
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att bevaka eventuella trafikstérningar och vid behov underritta vird-
nadshavare. UL i sin tur ansvarar for elever som ir berittigade till
skolskjuts och elevresor pd samma sitt som for dvriga resenirer.

UL:s kostnader for skolskjuts i ordinarie linjetrafik ska tickas av
kommunen dir eleven ir mantalsskriven. Det sker genom att kom-
munen ersitter UL med en fast summa fér varje anvind skolbiljett
under en period motsvarande en mdnad. For att ersittning ska beta-
las ut ska biljetten ha anvints i kollektivtrafik.

Halland®

Under 2010 genomférdes en stor upphandling 1 Halland p4 uppdrag
av Region Halland och kommunerna i linet dir sirskilda person-
transporter upphandlades samtidigt som kollektivtrafiken. Den integ-
rerade upphandlingen innebar 6kade samordningsmojligheter. Ett
exempel ir de s.k. linje-skol-paketen som var en del av upphand-
lingen. Hirigenom skedde en linjeliggning av skolskjutsarna, som
dven oppnades upp for allminheten och gjordes sékbara i reseplane-
raren. Forindringen resulterade i férdelar som kostnadseffektiviser-
ing, eftersom det finns en produktionsvolym som sikerstiller att en
rimlig driftskostnad kan uppnds, vilket inkluderar kostnader for
sdvil administration som dep4. I vissa fall kan ett och samma fordon
under samma dag forst anvindas for skolskjuts och sedan 1 kollek-
tivtrafiken. Kostnaderna minskade jimfért med hur kostnadsbilden
hade sett ut om kostnadsbirarna hade upphandlat trafiken var for sig.

Dalarna®

I Dalarna ir skolskjutslinjerna i de flesta fall inordnade i den ordinarie
linjetrafiken. Det innebir att arbetspendlare har mojlighet att 8ka
kollektivt hela vigen till arbetet. Till {6]jd av detta har man kunnat
se att bilikandet minskar. Tidigare 3kte skolskjutsarna hem till elevernas
bostider f6r av- och péstigning men nu har man i stillet infort sir-
skilda héllplatser for detta. P4 vissa linjer dr det betydligt fler resenirer
som 3ker pd skolskjutslinjerna och dir har man satt in extratrafik.

32 Uppgifterna ir himtade fr&n VTI, Losningar for kollektivtrafik pd landsbygd — det pigdende
arbetet 1 Sverige. Rapport 950, utgivningsir 2017 s. 20.

33 Trafikanalys, Uppfolining av integrerad kollektivtrafik i Dalarna och Kalmar lin, rapport
2016:18, s. 21 och 25.
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Diremot ir den skolskjuts som avser elever som gir i grund-
sirskolan fortfarande individuell och det beror pd att det ofta fore-
ligger ett behov av sirskilda [6sningar eller stod 1 denna grupp som
kan vara svér att kombinera med andra resenirer. Detta ir dock inte
allmingiltigt f6r denna resenirsgrupp utan 16sningarna ir olika bero-
ende pd individens behov. En del elever som gér 1 grundsirskola dker
med kollektivtrafiken medan andra dker med sirskilda transporter.

Kalmar lin

I flera av linets kommuner har skolskjutsen linjelagts och dirmed
oppnat upp for allminheten och genom dialog mellan den regionala
kollektivtrafikmyndigheten och kommunerna planeras for dnnu fler
linjer. Konceptet dr lingt ifrdn nytt, flera kommuner har haft 6ppna
skolskjutsar 1 6ver 20 4r. Fordon for sdvil skolskjuts till grundsir-
skola som annan skolskjuts har tillginglighetsanpassats, 1 syfte att
mojliggora att elever 1 grundsirskolan ska kunna dka med den regul-
jara trafiken. De flesta elever i grundsirskolan dker skolskjuts med
sirskilt anordnad transport, d det 1 de flesta fall finns behov av en
16sning som innefattar sirskilt stod. I vissa elevers individuella
utvecklingsplan ingdr att lira sig att dka kollektivtrafik. De elever
som lirt sig detta brukar inte g3 tillbaka till att resa enligt individuella
16sningar.”* Skolskjuts till grundsirskola planeras ofta med service-
resor, vilket innebir att de kan samordnas med sjukresor och fird-
tjinst samt mellan kommuner.”

Effekterna av att skolskjutsen har éppnats upp for allminheten
innebir att det stills hogre krav pa utbildning av férarna. Linjeligg-
ning innebir en tydligare linjestrickning och storre tillginglighet.
Vissa kan dock uppleva simre service 1 och med att man inte lingre
far skjuts hem till bostaden.” Regelverket for skolskjuts och hur det
ska tillimpas bestims av respektive kommun och avser 1 detta fall
vad som giller i friga om avstind frdn bostad till skola respektive
avstdnd fran bostad till uppsamlingsplats eller hillplats.

3 Uppgifter fran Lars Lindahl, Kalmar linstrafik, 2018-06-07.

3 Trafikanalys, Uppfélining av integrerad kollektivtrafik i Dalarna och Kalmar lin, rapport
2016:18, s. 35.

36 Tbid, s. 39.
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Tillsammans med Regionférbundet och linets kommuner arbetar
den regionala kollektivtrafikmyndigheten med att ta fram 18sningar
som mdjliggér for kommunerna att 13ta myndigheten skéta hand-
liggningen av sirskilt anpassad skolskjuts.”

Samordning firdtjinst och kollektivtrafik
Anslutning till pendlingsstrik — Dalarna®

I Dalarna har man arbetat medvetet {6r att koncentrera trafiken till
starka strik. Kollektivtrafiken gir mellan de storsta stiderna med
titare turer och firre stopp och avstickare. Milsittningen ir att
90 procent av linets invdnare ska kunna n8 regionens stider (Falun
och Borlinge) inom en timmes restid. Inférandet av starka strdk har
resulterat 1 att restiderna har reducerats och anses vara ett konkur-
renskraftigt alternativ till bilen. De resenirsgrupperna som upplever
den storsta forbittringen ir arbetspendlare och gymnasieelever som
3ker 1 rusningstrafik, som bor nira de stora striken. P3 landsbygden
dir det tidigare fanns linjelagd trafik har denna 1 stillet blivit ersatt
med anropsstyrd trafik som ansluter till striktrafiken. Kunskap om
den anropsstyrda kollektivtrafiken hos allminheten ir generellt sett
18g och har dirmed en l3g nyttjandegrad. For personer som ska dka
firdtjinst eller sjukresor innebir det att dessa, 1 den mén det ir moj-
ligt, ofta 3ker ett mindre fordon férsta strickan, och sedan fir byta
till ett storre 1 den allminna trafiken.

Riksfirdtjinstresor och anslutningsresor till kollektivtrafik
och lufttrafik

Ljungby kommun®

Ljungby kommun har behillit tillstdndsgivningen till riksfirdtjinst
inom kommunen. Kommunen tillimpar adress till adress-principen
vilket innebir att hela resan, frén upphimtning vid bostad tll slut-
destinationen, tillhandah&lls av kommunen. Om riksfirdtjinstresan

37 Uppgifter frin Lars Lindahl, Linstrafiken Kalmar, 2018-06-07.

*% Uppgifter himtade frén Trafikanalys, Uppfolining av integrerad kollektivtrafik i Dalarna och
Kalmar lin, rapport 2016:18, s. 21-22.

 Uppgifter frin Helena Vuorio, 2018-02-02.
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ska foretas med allminna kommunikationer bokar reseniren sjilv
firdtjinst till nirmaste buss-eller tdgstation och eventuell tigresa via
transportforetaget Serviceresor som samordnar riksfirdtjinst pa
uppdrag av Ljungby kommun. Om avstindet mellan allminna kom-
munikationer och slutdestinationen &verstiger resenirens férméga
att forflytta sig anvinds RIAK-biljetter* vilket riknas in 1 riksfird-
yanstresan. Ifall den sdkande inte ir berittigad till firdtjinst och d&
inte heller kan boka firdtjinst i annan kommun (RIAK) fattas beslut
om taxi den sista strickan om gingférmédgan ir kraftigt begrinsad.
En individ kan vara berittigad till riksfirdtjinst men inte firdtjinst
ifall resenirens svirigheter bestdr 1 att hon eller han har svért att
komma upp pd bussen. Eftersom service med ombordstigning och
hjilp med hjilpmedel ingdr 1 hemkommunens allminna service blir
personer som har svirt med detta inte beviljade firdtjinst. Det ir
l&ngt ifrdn sikert att kommunen dir resenirens slutdestination ir
beligen erbjuder samma service.

Kalmar lin"

Vid tillstdndsprévningen beaktar man i férsta hand mojligheten att
foreta riksfirdtjinstresan med allmidnna kommunikationer. Om rese-
niren bedéms kunna resa med t.ex. tdg beviljas riksfirdtjinstresan
frin tiget till destinationen. Resenirer som innehar firdtjinsttill-
stind far sjilva bestilla firdtjinst frdn bostaden till tdgstationen,
eftersom reseniren inte kan sigas ha ndgra férdyrade kostnader for
firdtjinstresan. P4 destinationen fir reseniren utnyttja RIAK, dvs.
firdtjinst 1 annan kommun. Bokning av dessa resor bokas av reseni-
ren 1 Kalmar lins egen bestillningscentral. Vid resor 1 kollektivtrafik
eller med flyg efterséks den billigaste méjliga resan under reseperio-
den. Ibland kan det bli s att resan forliggs till dagen fére onskat
avresedatum, eftersom det blir billigare.

0 Biljetter som méjliggor fardtjinstresa i annan kommun.
* Uppgifter frin Lars Lindahl, Linstrafiken Kalmar lin.
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8.6.3  Bestallningscentral i egen regi

Frigan huruvida det ir forenligt med upphandlingslagstiftningen att
driva bestillningscentral 1 egen regi genom att den upphandlande
regionala kollektivtrafikmyndigheten (Region Ostergétland) upp-
drar 3t ett heligt dotterbolag (Ostgotatrafiken AB) att driva bestill-
ningscentralen har prévats av Kammarritten i [énkdping.* I domen,
som meddelades den 21 oktober 2015, anfér domstolen bl.a. att

Vid bedémning av frigan 1 milet kan konstateras att regionen bl.a. ir en
regional kollektivtrafikmyndighet med lagstadgat ansvar f6r sdvil den
allminna kollektivtrafiken som samordning av den sirskilda kollektiv-
trafiken i regionen. De upphandlingsrittliga bestimmelserna utgor inget
hinder for regionen att bedriva samordningen av den sirskilda kollek-
tivtrafiken i reg1onen i egen regi. De utgdr enligt kammarrittens mening
inte heller nigot hinder f6r regionen att dverlimna samordningen av den
sirskilda kollektivtrafiken till ett heligt bolag som regionen utévar full
kontroll éver och som utfér mer in 80 procent av sin verksamhet f6r
regionens rikning.

Domstolens slutsats var sdledes att uppdraget som sddant mellan myn-
digheten och det heligda dotterbolaget faller utanfér tillimpnings-
omridet fér upphandlingsreglerna och att en upphandling enligt LOU
inte anses paborjad. Domen ir principiellt viktig och klarligger ritts-
liget 1 en tid d flera huvudmin startar upp bestillningscentraler i
egen regl.

Dalatrafiken

Region Dalarna ir ett kommunalférbund vars medlemmar dr Dalarnas
15 kommuner och landstinget Dalarna. AB Dalatrafiken dgs av Region
Dalarna. Bestillningscentralen for sjukresor, firdtjinst och annan
anropsstyrd trafik har sedan 2007 drivits pd entreprenad efter sed-
vanlig upphandling, men redan 2012 belystes frigan om att driva
bestillningscentral i egen regi. Sedan den 1 juli 2017 har Dalatrafiken
egen dygnet runt-6ppen bestillningscentral i Borlinge med ett fyrtio-
tal anstillda. Innan beslutet fattades om egen drift gjordes en utred-
ning under 2015.%

42 M3l nr 2856-14.
“ AB Dalatrafik, Utredning av framtidens bestillningscentral och kundservice infér vigval
2017-07-01, Maj—december 2015.
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I utredningen beskrevs konkurrenssituationen som undermailig
genom att Dalatrafiken vid tidigare upphandlingar enbart fitt ett
enda anbud, vilket beror pd en 1 princip obefintlig konkurrens inom
omridet, och att ndgra storre forindringar avseende detta inte var att
vinta. De svagheter som identifierades med det divarande leveran-
torsavtalet handlade bla. om svérigheter att dstadkomma ett optimalt
nyttjande av fordonsresurserna, otydligt grinssnitt mellan bestill-
ningscentralens verksamhet och Dalatrafikens kundservice och trafik-
planering samt svagt incitament for att dverféra resenirer frin sir-
skilda persontransporter till allmin linjetrafik, eftersom bokning
av sddana resor tar lingre tid och att ersittningen inte uppviger
kostnaden.*

Det som enligt Dalatrafikens utredning talade for bestillnings-
central i egen regi var bl.a. att trafiksystemet kan optimeras genom
en fullstindig kontroll av alla fordonsresurser sd att dessa nyttjas s&
effektivt som mojligt oavsett trafikslag. Enbart den som har full
kontroll ver trafiksystemet har ocksd méjlighet att se hur fordons-
parken bist anvinds f6r att undvika att fler fordon behévs for att
trafiksystemet ska flyta. Med all verksamhet i egen regi kan trafik-
planeringen ta sin utgdngspunkt i vad som ir optimalt rent geo-
grafiskt och 1 en for indamélet anpassad organisation sikerstilla en
planering som utgdr frn hur de olika trafikslagen bist samverkar
utifrdn resenirernas behov till sd l3ga kostnader som méjligt. Det
bedémdes inte vara mojligt f6r upphandlade funktioner eftersom verk-
samheten blir 6verlappande med flera som planerar trafik i samma
geografiska omride.

Dirutéver menade Dalatrafikens utredning att genom en foku-
serad och tydlig bestillningscentral gir det att 6vertyga resenirer om
att en resa med kollektivtrafik i stillet for en kostsam resa 1 taxi gir
att foreta. Nirhet till landsting och kommuner for stéd underlittar
denna overflyttning, vilket skulle mojliggora en stor besparings-
potential.¥
Nir det giller ekonomiska aspekter visade utredningen att det till-
kommer fler kostsamma funktioner att driva bestillningscentral 1
egen regi, jimfért med att upphandla. Dock dr besparingspotentialen
for trafikkostnaderna avsevirt storre vid egen regi och tillsammans
med en teknikutveckling beriknas det ge nistan 18 miljoner kronor

*1bid, s. 8-9.
+ Ibid, s. 28-29.
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per &r i ligre kostnader fran &r 3, jimfort med upphandlingsalterna-
tivet som ger 3,8 miljoner kronor per 4r i ligre trafikkostnader. For-
utom den ekonomiska aspekten var det sammantaget samlokaliser-
ing av all verksamhet integrerat med Dalatrafikens 6vriga verksam-
heter, nirheten till resenirerna och uppdragsgivarna samt tillska-
pandet av arbetstillfillen pd hemmaplan som talade for drift i egen
regi.*

Visterbotten

Linstrafiken Visterbotten har genomfért ett uppdrag som syftar till
att skapa ett beslutsunderlag infor bildandet av en gemensam
bestillningscentral i Visterbottens lin f6r samhillsbetalda resor som
firdtjinst, riksfirdginst sjukresor och s.k. ringbilar. Skolskjuts om-
fattades inte av uppdraget. I Linstrafikens utredning®’ férs ett resone-
mang om f6r- och nackdelar med att inféra en gemensam bestill-
ningscentral. Till férdelarna hér méjligheten att samordna resor,
vilket medfoér kostnadsbesparingar som kan vara till férdel for rese-
nirerna, genom att besparingarna skulle kunna 6ppna upp fér en
generdsare tilldelning av resor eller att man kan {3 ritt att foreta
resor till orter utanfér kommunen. Ytterligare en positiv aspekt ir om
reseadministratéren pd den gemensamma bestillningscentralen dven ir
ansvarig for kollektivtrafikens kundservice. Om den personen skulle
kunna besvara frigor om tider och priser for kollektivtrafiken skulle
det innebira en tydlighet och forenkling for reseniren, genom att
det finns en person med dverblick 6ver all trafik inklusive driftstor-
ningar eller andra hinder. Reseadministratoren skulle dven kunna
oka mojligheterna for reseniren att féreta resor med kollektivtrafik
istillet for taxi, om det ir mojligt utifrdn resenirens perspektiv.
Nackdelar som lyfts fram ir att samordningen kan innebira lingre
vint- och resetider samt att det vid 6vergdng till gemensam bestill-
ningscentral i omgivande lin har varit besvirligt med ett nytt telefo-
nnummer f6r bokning av firdgjinst. Totalt sett har en centralisering
1 grannlinen av myndighetsutévningen till regional nivi, gemensam

“ Ibid, s. 40.
¥ Lanstrafiken Visterbotten, Gemensam bestillningscentral for sambillsfinansierade resor i Véister-
botten, delrapport 2, Lycksele 2018-01-31.
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bestillningscentral och samordning av sirskilda persontransporter
inneburit kostnadsbesparingar.*

Den birande ekonomiska idén med inférande av en gemensam
bestillningscentral r att om fler dr parter i bestillningscentralen dkar
mojligheterna att samordna resor, vilket innebir en kostnadssink-
ning for dessa. Vid samordning ir det méjligt att rikna fram samord-
ningsvinsten for varje enskild resa och finansiir. Vidare ger en gemen-
sam bestillningscentral stordriftsférdelar, sirskilt om den samordnas
med Linstrafikens kundservice. Dirtill sker en fakturering av resorna
manadsvis, varvid kostnaderna omedelbart kommer bestillaren till
del.” Sammantaget framgar i utredningen att Linstrafiken foreslar att
den gemensamma bestillningscentralen bildas och ska bedrivas 1 egen
regi frin och med januari 2020.

Ostergotland

I Ostergoétland har bestillningscentralen i Mjolby varit i full drift
fr.o.m. den 1 juli 2014. I Mjélby finns bestillningsmottagning, trafik-
ledning, fasta resor och trafikupplysning. Under 2017 hanterade
bestillningscentralen 1,35 miljoner resor. Man har dppet dygnet runt
och bemanningen omfattar 62 personer, varav 55 heltidstjinster. Kost-
naderna uppgick under 2017 till 31 miljoner kronor. Bestillningscen-
tralen debiterar 23 kronor per bokning till regionen och de kommuner
som har éverlimnat anordnandet av trafiken till den regionala kollek-
tivtrafikmyndigheten.”

Foretridare for Ostgotatrafiken framhller att det gir att uppng
synergieffekter genom samplanering. Visserligen ir det dyrare att ta
emot bestillningar och ha trafikledning 4n om man valt en upphand-
lad entreprenér, & andra sidan blir samordningen och kundnéjdheten
hégre. Genom lokalkinnedom gir det att hantera stérningar i trafi-
ken pd ett for reseniren smidigare sitt in vad en upphandlad leve-
rantor férmir. Aven om bestillningscentral i egen regi pd pappret ir
ett dyrare alternativ in en upphandlad bestillningscentral, finns det
sdledes storre mojligheter att 6ka samordningsgraden genom manu-
ell optimering och god lokalkinnedom. Ostgétatrafiken uppger att
kundnojdheten har 6kat for varje ir sedan verksamheten startade

* Ibid, s. 38-39.
# Ibid, s. 2. . )
%0 Uppgift frdn Johan Akerlind, Ostgdtatrafiken, 2018-06-08.
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och 95 procent av resenirerna ir néjda med bestillningscentralens
arbete. Dirutdver har snittkostnaden f6r de kommuner som 6ver-
limnat anordnandet av trafiken till regionen minskat med drygt
7 procent per bestillning.”!

8.6.4  Upphandlingens betydelse fér en 6kad samordning

Gemensam upphandling och samordning av sjukresor mellan
Region Skdne och Malmé stad™

Region Skine och Malmé stad genomfor en gemensam upphandling
avseende kommunens firdtjinst, som bedrivs 1 egen regi, och regio-
nens sjukresor for invinarna 1 Malmé stad. Region Skéne har under
ménga &r samverkat med Malmé stad kring upphandlingen.”

Malmé stad har ett uppdrag frin regionen att samordna sjuk-
resorna 1 staden inom ramen fér sin firdtjinstverksamhet. Sam-
arbetet har pdgitt sedan 1 vart fall 2002 och har sin grund 1 att Skine
tidigare hade fyra olika bestillningscentralsomriden. Att regionen
har behillit Malmé som ett fortsatt eget omrade beror pd potentialen
for kostnadseffektivisering 1 samordningen mellan sjukresor och
firdtjinst. Mot bakgrund av att det ror sig ett stort antal fordon 1
nirliggande omriden finns det dock 6nskemal frén regional nivi att
kunna utnyttja dessa 1 storre utstrickning dn vad som sker 1 nuliget.
Frin och med den 1 februari 2019 kommer dirfor specialfordonen i
Malmé som anvinds vid sjukresor att hanteras via regionens egen
bestillningscentral. Skilet till denna férindring ir att kunna uppna
en bittre och 6kad samordning avseende sjukresor mellan frimst
Malmé och Lund, med hinsyn till att det dagligen sker ett stort antal
sjukresor till och frén Skines Universitetssjukhus.

51 Pressmeddelande Ostgotatrafiken, 2017-03-05.
52 Om inget annat anges kommer uppgifterna frdn Lars Hellstrom, Skdnetrafiken, 2018-05-22.
%3 Region Skane, Kollektivtrafiknimnden, 2016-08-29.
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Halland™

Region Halland ir regional kollektivtrafikmyndighet i linet. Samtliga
kommuner 1 linet férutom Kungsbacka har éverlimnat sivil myn-
dighetsutévning som anordnandet av trafiken for firdtjinst och riks-
firdtjinst. Region Halland har som mal att sjukresor och firdtjinst
1 mojligaste man ska ske med kollektivtrafiken, annars ska resorna
samordnas nir si ir mojligt. Alla kommuner 1 linet har 6verlitit
anordnandet av trafiken fo6r skolskjuts till den regionala kollektiv-
trafikmyndigheten. Kommunerna finansierar firdtjinst, riksfirdtjinst
och skolskjuts. Region Halland finansierar sjukresorna. Sjukresor och
fardtjanst samplaneras tillsammans med nirtrafik och samikning sker
mellan alla tre grupperna.

Kollektivtrafikbolaget Hallandstrafiken AB, som ir heligt av
Region Halland, upphandlar och samordnar den regionala kollektiv-
trafiken pd uppdrag av Region Halland.

Under 2010 gjordes en stor upphandling, med mindre avtalspaket,
dir de sirskilda persontransporterna upphandlades samtidigt som den
allminna kollektivtrafiken. Upphandlingsformen limpar sig vil for
mindre operatorer pd landsbygden, genom att den sikrar samhalls-
service och bidrar till att ett flertal arbetstillfillen kan behillas pd
landsbygden, d& mindre buss- och taxiféretag kan verka pd sin ort.
Fordelen med att ha tillging till alla trafikslag och fordonsslag inom
samma organisation ir just mojligheten att kunna alternera mellan
olika fordon beroende p3 efterfrigan. Detta innebar att bittre sam-
ordning mgjliggjordes.

Som exempel kan nimnas att de s.k. linje-skol-paketen som ingick
1 upphandlingen dir skolskjutsar linjelades, 6ppnades upp och gjordes
sokbara i reseplaneraren for resenirer i den allminna kollektivtrafiken.
Identifierade fordelar 4r att kostnaderna kan hillas nere, bl.a. di det
finns en volym pd produktion si att en rimlig driftskostnad kan
uppnis, inklusive kostnader f6r administration och dep4. Ibland kan
ett och samma fordon forst koras som skolskjuts och sedan 6vergd
att koras for kollektivtrafiken. Kostnaderna férdelas ocksa pd olika
kostnadsbirare och minskade ocks3, jimfért om kostnadsbirarna
hade upphandlat trafiken var for sig.”

3 Uppgifterna hirrér frin VT, Losningar for kollektivtrafik pd landsbygd.
> VTIs. 20.
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I Halland finns riktlinjer f6r upphandlingen som handlar om att
virna sm3 och medelstora féretag. Den birande tanken ir att olika
trafikutdvare passar f6r olika omrdden. I titort handlar det om att
forma att locka resenirer medan det pd landsbygd snarare ir fokus
pd mjuka virden. Halland upplever att deras sitt att upphandla ir
fordelaktigt ur ett landsbygdsperspektiv. Man menar att gemensam
upphandling av de sirskilda persontransporterna och kollektivtrafi-
ken genom ett gemensamt paket men med mindre avtalsomriden,
mojliggor f6r mindre entreprendrer att vara verksamma pé sin lokala
ort. Sammantaget leder det 6kad samordning mellan sirskilda per-
sontransporter och kollektivtrafiken.*

8.6.5 Samordning av sarskilda persontransporter inom den
regionala kollektivtrafikmyndigheten — tre exempel

Jonképings lin”

Jonkopings linstrafik ir ett verksamhetsomrade 1 Region Jénképings
lin. Regionen ir regional kollektivtrafikmyndighet. Sedan 2002 har
linstrafiken samordnat firdtjinst- och sjukresor och sedan 2003 dri-
ver man en bestillningscentral i egen regi. Under 2013 évertog lins-
trafiken ansvaret for Sjukreseenheten och dret dirpd éverlimnades
ansvaret for myndighetsutévning avseende firdtjinst och riksfird-
tjinst. Samma &r fick linstrafiken ocksd kostnadsansvar for sjukresor,
firdtjinstresor och nirtrafik.

Regionen har skattevixlat sivil kollektivtrafiken med 34 6re (2012)
som firdtjinsthandliggning, firdtjinstresor och nirtrafik med 15 6re
(2014).

Linstrafiken arbetar systematiskt med uppfoljning och kvalitets-
arbete, genom bl.a.

— kundundersékningen ANBARO med mycket goda kvalitetstal,

— omfattande miljérevisioner hos alla trafikféretag som ingdtt avtal
med linstrafiken dd regionen ir certifierad enligt ISO 14001,

— uppfoljning av bestillningscentralen/driften avseende t.ex. svars-
tider, samplaneringar, tomkilometer m.m.,

% VTIs. 21.
” Om inget annat anges kommer uppgifterna frin Anna-Karin Malm, Jénképings linstrafik,
2017-10-05.
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— uppfdljningar och kontroller avseende miljé och fordon i fordons-
databasen FRIDA,

— stationskontroller f6r fordonen fér att sikerstilla att de uppfyller
avtalade krav,

— avvikelsehantering utifrdn avtalet, t.ex. férsenade resor m.m.,
— hantering av kundsynpunkter,

— kontroll av férarnas behérigheter, utbildning och genomférande
av forarcertifiering, och

— sikerstiller kravnivd pd fordonsutformning och driver utveck-
lingen till f6rman f6r resenirerna vad avser trygghet, sikerhet och
komfort m.m.

I ljuset av ovanstiende kvalitetsarbete kan noteras att fore 2002
fanns ingen samordning éver huvud taget mellan firdtjinst och sjuk-
resor. I dag finns det en organisatorisk samordning fér firdtjinst
och sjukresor under samma enhet som kallas serviceresor. Firdtjinst
och sjukresor ir dirmed samordnat i linet fullt ut.”® Nir det giller
firdtjinst har administrationen blivit mer effektiv jimfért med tidi-
gare, vilket kan forklaras med att all personal som administrerar fird-
tjanst finns pd samma plats. Det leder till att det blir enklare att arbeta
pd ett enhetligt sitt och att alla resenirer behandlas enligt samma
regelverk, vilket bidrar till en rittssiker handliggning. Fér resenirernas
del har ullgingligheten 6kat genom att det finns fler tillgingliga
medarbetare som kan tillhandahilla service, nir hela personalen ir
samlad pi ett och samma stille. Oppettiderna har ocks3 blivit mer
generdsa. Rent generellt handlar den regionala kollektivtrafikmyn-
dighetens styrkor om samordning genom effektivitet 1 beslut och
organisation: det finns en gemensam beslutande politisk férsamling,
det finns en gemensam tjdnstemannaorganisation, myndigheten talar
med en gemensam rost mot angrinsande lin eller regioner och regio-
nen svarar for helheten, jimfért med tidigare dd det handlade om att
jimka ihop olika budgetar.”

Uppféljning av avtal, kvalitetsmitningar och fordonskrav existe-
rade knappt fére samordningen. Samordningen har dven mojliggjort
utvecklingen av ett nytt koncept f6r anropsstyrd kollektivtrafik for

8 Governo, Hur dr sdrskilda persontransporter organiserade, 2014, s. 6.
* Governo, s. 31.
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boende p4 landsbygden som inte har tillgdng till ordinarie linjetrafik
(mer dn 1 km till héllplats). Hirigenom erbjuds invdnarna resor till
nirmsta kommunhuvudort eller nirmaste titort, vilket 4ven kan avse
orter 6ver kommun- eller linsgrins. Dessa resor samordnas med for-
don som kér sjuk- och firdtjanstresor. I en kundnéjdhetsundersok-
ning frdn 2016 avseende den anropsstyrda kollektivtrafiken gav
85 procent av resenirerna ett hogt sammanfattande betyg pa néjdhet
for bide resa och bestillning sammantaget.

Kalmar lin

Landstinget 1 Kalmar lin ir regional kollektivtrafikmyndighet med
ett overgripande ansvar for kollektivtrafikens utveckling 1 linet.
Samtliga linets 12 kommuner har éverlimnat sdvil myndighetsut-
6vning som upphandling och samordning avseende firdtjinst och
riksfirdtjinst till den regionala kollektivtrafikmyndigheten.

Den samlade ambitionen i linet har under lang tid varit att integ-
rera sirskilda persontransporter i den linjelagda kollektivtrafiken
genom att 1 mojligaste min anpassa fordon och trafikuppligg for
personer med olika funktionsnedsittningar.®

I Kalmar lin har bussresandet utvecklats positivt med en 50 pro-
centig 6kning i resandet under perioden 2008-2015. Okningen kan
hirledas till inférandet av striktrafik pa de strickor dir mdnga min-
niskor reser. Striktrafiken, bdde med buss och tdg, innebir att trafi-
ken kors 1 taktfast tidtabell med samma avgdngs- och ankomstminut
oavsett klockslag och med relativt hog turtithet, minst var 10:e minut
1 stadstrafik och var 30:e minut 1 expresstrafik. Trafiken férbinder
centralorter med varandra bide inom och utanfér den egna kom-
munen och kér snabbast mojliga vig mellan start- och slutpunkt.
Stopp sker enbart vid stérre bytespunkter dir annan trafik ansluter.
Sammantaget visar utvecklingen att striktrafiken har lyckats attrahera
den avsedda mélgruppen dvs. arbetspendlare och skolungdomar.*'

I samband med att inrittandet av starka strdk pdborjades under
2008 blev den linjelagda trafiken omgjord till anropsstyrd trafik pa
platser dir resandeunderlaget varit litet. Det {61l sig naturligt och

%0 Regionalt trafikférsérjningsprogram Kalmar lin 2010-2025 5. 13.
¢! Regionalt trafikférsérjningsprogram Kalmar lin 2010-2025 s. 6-7 och 28-29.
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som ett led 1 milsittningen “en trafik for alla” att de sirskilda per-
sontransporterna kan integreras i den anropsstyrda trafiken.*

Arbetet med att integrera de sirskilda persontransporterna med
kollektivtrafiken pdbérjades vid millennieskiftet. Vid handliggningen
av tillstdndsansdkningar avseende firdtjinst gors en striktare prov-
ning. Man arbetar med differentierade tillstdnd dir individuella f6r-
utsittningar styr t.ex. val av fordonsmodell, antal resor, behov av led-
sagare och samikning med eller utan rak resvig.  De differentierade
tillstdnden kan dven omfatta t.ex. inom vilka geografiska omriden
som firdtjinsten fir féretas och under vilka tider. Det har resulterat
1 att Kalmar lin har ligst antal personer med firdtjinsttillstdnd per
1 000 invdnare 1 landet, 23 tillstdnd per 1 000 invénare. Kalmar lin
ligger nist hogst 1 landet avseende antalet resor med 48 antal resor
per person med firdtjinsttillstdnd.**

Ett sitt att dstadkomma 6verflyttning till kollektivtrafik ir att
firdtjinst- och sjukreseresenirerna reser avgiftsfritt om resorna gors
med kollektivtrafik. Den anropsstyrda trafiken férsoker man 1 méj-
ligaste min att samordna med den linjelagda trafiken. Det finns dven
mojligheter till en kombinerad resa, dvs. taxi en delstricka och kollek-
tivtrafik resterande stricka. Nir det giller sjukresor s3 dr dessa sam-
ordnade med sjukvérden vilket innebir att virden anpassar tiderna
efter patientens bestillda sjukresa. Sedan tio &r tillbaka finns det dven
en patientbuss avsedd for sjukresor till och frén Linképings univer-
sitetssjukhus.®

Nir det giller effekter f6r resendrsgrupper har kommunen satsat
pa att trafiken ska bli mer tillginglig, genom att det ska vara litt att
bestilla en resa och att reseniren fir medta rullstol och elrullstol i
kollektivtrafiken. Fér de som dker firdtjinst eller sjukresor ir det en
nackdel att resorna ofta blir lingre med byten och omvigar for att
himta upp och slippa av andra resenirer.

Effekter f6r 6vriga resenirer har till 6vervigande del varit positiv.
Utbudet lings starka strdk har forbittrats och trafikeras numera
bide kvillar och helger, medan den linjelagda trafiken férsimrats

82 Trafikanalys, Uppfolining av integrerad kollektivtrafik i Dalarna och Kalmar lin, rapport
2016:18, s. 35.

¢ Uppgifter inhdmtade vid utredningens studiebesék Kalmar linstrafik, 2017-11-14.

¢ Trafikanalys, Fardtjanst och riksfardtjinst 2016, Statistik 2017:26, s. 19-20.

 Trafikanalys, Uppfélining av integrerad kollektivirafik i Dalarna och Kalmar lin, rapport
2016:18, s. 35.

155



Samordning — innebord, identifierade hinder och goda exempel SOU 2018:58

lings svaga strdk. I omrdden dir linjetrafikens utbud har minskat har
komplettering skett med anropsstyrd kollektivtrafik, s.k. nirtrafik.*
Prioriteringen av starka strdk resulterar 1 effekter fér samtliga rese-
nirstyper. Resenirer pd de starka striken kan tillgodogéra sig bittre
tillginglighet med fler och titare avgingar, restider och byten samt
wifi pd bussen, medan resenirer som dker anropsstyrd kollektivtrafik
till arbetet upplever en férsimring.”’

Slutligen kan konstateras att det fortfarande finns &tgirder att
vidta ur tillginglighetssynpunkt avseende fordonens funktionalitet.
Det ir t.ex. inte méjligt att ta ombord alla typer av hjilpmedel, t.ex.
elrullstolar. Vidare kan det bli problematiskt om flera rullstolsburna
resenirer ska resa med samma buss. I de fallen vore det indaméls-
enligt att ha flexibla fordon fér att frigéra golvyta. P4 grund av byten
och upphimtning av andra resenirer kan res- och vintetider bli linga
for resenirsgruppen.®

Dalarna

Sedan den 1 januari 2018 ir det Landstinget Dalarna som innehar
huvudmannaskapet for kollektivtrafiken inklusive firdtjinst och
riksfirdtjinst, och ir regional kollektivtrafikmyndighet.®” Mot bak-
grund av denna férindring etablerades en kollektivtrafiknimnd den
1 oktober 2017.7°

Samtliga 15 kommuner har 6verlimnat sdvil myndighetsutévning
samt anordnandet av trafiken avseende firdtjinst och riksfirdtjinst till
den regionala kollektivtrafikmyndigheten. Sedan 2006 finns det ett
gemensamt regelverk for firdtjinst, som omfattar samtliga kommu-
ner. Det har dven skett en skattevixling 1 linet, f6r mer information
om skattevixling, se avsnitt 7.2. Skattevixling.

Ett nytt gemensamt kollektivtrafiksystem startade 1 augusti 2014
och syftar till att férbittra resmojligheterna samt effektivisera och
samordna trafiken. Den birande tanken ir att den allminna trafiken

¢ Uppgifter fran Lars Lindahl, Kalmar linstrafik, 2018-06-07.

¢ Trafikanalys, Uppfolining av integrerad kollektivtrafik i Dalarna och Kalmar lin, rapport
2016:18, 5. 39.

% Ibid, s. 40.

¢ Fér mer information, se Landstinget Dalarna, Landstingets kollektivtrafikfdrvaltning — for-
slag till organisation, 2017-09-15.

7® Landstinget Dalarnas webbplats 2018-04-26.
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och de samhillsbetalda resorna ska forenas 1 detta gemensamma
kollektivtrafiksystem som innehiller linjetrafik och servicetrafik.”
Det innebir att linjetrafiken organiseras med hinsyn till att det nu
sker anslutningsresor med anropsstyrd trafik och den anropsstyrda
trafiken organiseras utifrdn att vissa resor sker till och frin linje-
trafik. Den birande idén med servicetrafik ir att alla personkategorier
ska kunna 3ka med vilka fordon som helst och att trafikplaneringen
gors av bestillningscentralen.”” Den praktiska betydelsen blir att den
trafik som anordnats for sirskilda persontransporter blir tillgingliga
for alla resenirer.”

I mojligaste mén férséker man att integrera firdtjinst och sjuk-
resor med kollektivtrafiken. Rent praktiskt kan det innebira att de
fordon som utfér firdtjinstresor dr mindre, och att reseniren sedan
byter till ett storre fordon 1 kollektivtrafiken. Det handlar om att ha
fler mindre fordon i trafiken for att sikerstilla ritt fordonsstorlek
for ritt behov. De mindre fordonen kan ocksd trafikera linjer dir
beliggningen ir lig, dven i stadstrafiken.™

I Dalarna har arbetet med att samordna sjukresor med kollektiv-
trafiken kommit lingt. Sjukresor ska i férsta hand ske med lokaltra-
fiken och kallelse till virden berittigar till gratis resa i kollektivtrafi-
ken. Personer som innehar firdtjinst far dka sjukresa med taxi eller
specialfordon utan ytterligare intyg om medicinska behov. Andelen
som fir ersittning fér resor med egen bil ir liten.”

De patienter som blir kallade till hogspecialiserad vird och be-
handling i andra landsting ir berittigade till ersittning till och frén
virden med billigaste firdmedel och med hinsyn till personens
hilsotillstdnd. Vid sjukresor till och frin Givle och Orebro ir det
vanligast att resa med T4g 1 Bergslagen. For patienter som ska erhdlla
védrd i Stockholm eller Uppsala hinvisas till landstingets egen sjuk-
reselinje. Om patientens medicinska tillstdnd dr sidant att taxi eller
specialfordon krivs méste det tillstyrkas av remitterande virdenhet
1 Landstinget Dalarna.”

7! Begreppet servicetrafik kan inkludera firdtjinst, skolskjutsar, sjukresor, kompletterings-
trafik och kollektivtrafik, enligt det regionala kollektivtrafikférsérjningsprogrammet for
Dalarna 2015-2019, s. 29.

72 AB Dalatrafik, Utredning av framtidens bestillningscentral och kundservice infor vigval
2017-07-01, maj—december 2015, s. 6.

73 Regionalt trafikférsérjningsprogram fér Dalarna 2015-2019, s. 24.

7 Trafikanalys, Uppfolining av integrerad kollektivtrafik i Dalarna och Kalmar lin, rapport
2016:18,s. 21.

7> Governo, s. 17.

76 Regionalt trafikférsdrjningsprogram fér Dalarna 2015-2019 s. 25.
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Nir det giller effekter for resenirer i behov av sirskilt stéd dr det
troligtvis fler dldre och firdtjinstberittigade som reser 1 kollektiv-
trafiken. S&vil sjukresor som firdtjinst har fatt tillgdng till ett storre
trafikutbud. Tidigare fick resenirerna 3ka taxi hela vigen, medan de
nu 1 stillet kan {3 resa en del av firdstrickan med kollektivtrafik,
under férutsittning att personen klarar av det. I f6rsok att dverfora
resenirer till kollektivtrafiken har man erbjudit alla 6ver 65 &r ett
ménadskort fér 270 kronor, som berittigar till ett obegrinsat resande i
hela linet. Firdtjinstberittigade har ocksd fitt ett liknande kort.
Effekter fér 6vriga resenirer kan nirmast kopplas till strdktrafiken,
som har inneburit stérre komfort med kortare restider, firre stopp
och 6kad turtithet. De som gynnats mest ir arbetspendlare lings
med de stora striken och fér resande 1 stadstrafik 1 Falun och
Borlinge. Resenirer som inte bor nira striken har tvirtom gitt miste
om en hillplats nira hemmet och kan dirmed ha fitt lingre resor,
eftersom de méste ansluta tll striket med inom- eller mellankom-
munala landsbygdstrafiken eller kompletteringstrafiken.”

Slutligen kan det f6r den enskilde reseniren med funktionsned-
sittning konstateras att anpassningen inte har skett fullt ut. Som
exempel nimns att hillplatsutrop inte alltid gérs pa bussarna, efter-
som resendrer klagar pd att det ldter f6r mycket. Bristen pd utrop
utgdr dock ett problem for synskadade. Vid samdkning férekommer
det klagomal p3 att restiden blir lingre, eftersom resan innebir fler
stopp.”®

77 Trafikanalys, Uppfoljning av integrerad kollektivtrafik i Dalarna och Kalmar lin, rapport
2016:18, 5. 25-26.
78 Ibid, s. 27.
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9 Véagen till en moderniserad
lagstiftning f6r 6kad samordning

9.1 Inledning

I utredningsdirektivet' anges att en del av utredningens uppdrag ir
att foresld ny reglering eller f6rindring av befintligt regelverk. Moti-
vet till detta dr att regeringen vill

motverka dels en framtida férsimring av kvaliteten f6r resenirer, dels
en ohillbar kostnadsékning pd grund av en &ldrande befolkning och
stora regionala skillnader i forutsittningar.

Vidare anges att

I 14 kap. 3 § regeringsformen anges att en inskrinkning av den kom-
munala sjilvstyrelsen inte bér gd utdver vad som ir nédvindigt med
hinsyn till indamalen. Det innebir att en proportionalitetsprévning ska
goras under lagstiftningsprocessen. Om ndgot av {6rslagen pdverkar det
kommunala sjilvstyret ska dirfor, utdver dess konsekvenser, ocksa de
sirskilda avvigningar som lett fram till f6rslagen redovisas.

I detta kapitel har utredningen for avsikt att redogora for de 6ver-
viganden som gjorts samt de aspekter utredningen har valt att beakta
eller valt att inte beakta i framtagandet av ny lagstiftning.

9.2 Den kommunala sjalvstyrelsen och dess grunder

Sverige ir en stat med ett ldngtgdende kommunalt sjilvstyre. Den
kommunala sjilvstyrelsen har sedan ling tradition en djup férank-
ring i samhillsskicket och har funnits i svensk ritt sedan linge. Den
kommunala sjilvstyrelsen vilar historiskt pd demokrati- och effekti-
vitetsvirden.

! Dir. 2016:85.
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Kommunal sjilvstyrelse innebir att beslutsfattandet sker nira
medborgarna. Sjilvstyrelsen har ansetts ge en demokratisk skolning
genom att medborgarna blir delaktiga och dirmed ocksi medansvariga
1 demokratiska processer. Det politiska systemets legitimitet anses
stirkas av att sjilvstyrelsen ger medborgarna méjlighet till lokalt och
regionalt inflytande samt till ansvarsutkrivande avseende den genom-
forda politiken. Genom att dela upp styret pd lokal, regional och
nationell nivd ir det tinkt att ett optimalt forverkligande av folk-
viljan ska uppnds. Detta framhills som den kommunala sjilvstyrel-
sens primdra funktion i det svenska samhillsskicket.

For att de demokratiska virdena ska forverkligas genom den kommu-
nala sjilvstyrelsen krivs ocksd att medborgarna finner ett engagemang i
det decentraliserade beslutsfattandet meningsfullt. De uppgifter som
kommuner och landsting ansvarar f6r méste dirfér ha en reell och
uppenbar betydelse f6r medborgarna. Det miste ocksd finnas ett ut-
rymme {6r kommuner och landsting att sjilvstindigt fatta beslut. Om
ett sidant handlingsutrymme saknas férlorar den kommunala demokra-
tin sitt innehdll. Kommunal sjilvstyrelse innebir dirfér med nédvindig-
het variation. Den avgérande frigan f6r riksdag och regering att stilla
sig blir dirmed vilka lokala och regionala variationer 1 16sningar och
resultat som kan accepteras inom olika verksamhetsomriden. 2

Avseende effektivitetsvirde sd framhills ofta att den kommunala
sjilvstyrelsen mojliggor for storre flexibilitet och bittre anpass-
ningsférméga for att moéta de behov av offentliga dtgirder som kan
foreligga. Sirskild emfas brukar ligga pd vikten av att kommuner och
landsting ges frihet pd det organisatoriska och personella omridet,
for att kunna tillhandahilla tjinster och fordela resurser utifrdn de
behov som littast kan beddmas lokalt och regionalt. Ytterligare ett
effektivitetsvirde som brukar framhéllas ir méjligheten till variation.
Genom mdjligheten till variation kan verksamheten anpassas till de
skiftande forutsittningar som rdder i landet, avseende exempelvis
demografi, geografi, niringsstruktur och arbetsmarknadens utseende.

Staten har mojligheter att styra de kommunala verksamheterna
for att sikerstilla att nationella mal och likvirdighet uppnds. Kom-
muner och landsting ansvarar f6r minga av de verksamheter som
medborgarna moter 1 det dagliga livet bl.a. férskola, skola, dldre-
omsorg, hilso- och sjukvird och kollektivtrafik. Aven om kommu-

? Statskontoret, Kommunalt sjilvstyre och proportionalitet, rapport 2011:17 s. 16.
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nerna uppvisar stora skillnader, t.ex. nir det giller befolkning, demo-
grafi, geografiska férutsittningar och antal anstillda s3 har de ansvar
fér samma uppgifter.

I regeringsformen (RF) faststills grunderna f6r det kommunala
sjilvstyret och hur staten i sin styrning ska férhélla sig till detta.
I 14 kap. 2 § RF anges att kommunerna skoter lokala och regionala
angeligenheter av allmint intresse pd den kommunala sjilvstyrelsens
grund. Styrningen av den kommunala sektorn ska ske genom lag och
den ska vara proportionerlig (8 kap. 2 § 3 och 14 kap. 3 § RF).

I egenskap av offentliga rittssubjekt ir kommunerna och lands-
tingen dven bundna av EU-ritten. I propositionen om godkinnande
av den europeiska konventionen om kommunal sjilvstyrelse,
prop. 1988/89:119, som foregick Sveriges ratifikation av den euro-
peiska konventionen om kommunal sjilvstyrelse ansigs Sveriges till-
tride till konventionen inte féranleda nigra lagindringar.

I prop. 1973:90 med férslag till ny regeringsform m.m. uttalas
foéljande

I vért land priglas forhdllandet mellan kommunerna och statsmakterna

och dirmed den kommunala sjilvstyrelsen av en helhetssyn. Generellt

sett giller silunda att staten och kommunerna samverkar pa skilda om-
riden och 1 olika former {6r att uppnd gemensamma samhilleliga mal.

Utgar man frin detta synsitt, ir det varken limpligt eller mojligt att en

ging for alla dra orubbliga och preciserade grinser i grundlag kring en

kommunal sjilvstyrelsesektor. Arbets- och befogenhetstérdelningen

mellan stat och kommun méste i stillet 1 ganska vid omfattning kunna
indras i takt med samhillsutvecklingen.’

Inskrinkningar i den kommunala ritten till sjilvstyre fir inte genom-
foras utan att en avvigning forst gors for att bedéma om inskrink-
ningen ir nddvindig med hinsyn till vad som foéranlett den, en pro-
portionalitetsbedémning.

3 Prop. 1973:90, s. 190.
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9.3 Kommunallagen
9.3.1 Kommunernas och landstingens kompetens

I kommunallagen (KL) anges grundliggande bestimmelser fér kom-
muner och deras befogenheter. I lagens andra kapitel anges kommu-
nernas och landstingens befogenheter. Den grundliggande bestim-
melsen om deras allmidnna kompetens finns i 2 kap. 1 §. Dir anges
att kommuner och landsting sjilva far ha hand om sidana angeligen-
heter av allmint intresse som har anknytning till kommunens eller
landstingets omride eller deras medborgare och som inte ska hand-
has enbart av staten, en annan kommun, ett annat landsting eller
nigon annan. Det framgir inte av forarbetena till den numera upp-
hivda kommunallagen (1991:900) vad som avsigs med lydelsen ndgon
annan. Den mest férekommande tolkningen var att uttrycket relate-
rade till 6vrig offentlig sektor och inte till det privata niringslivet.

I 2 kap. 7 och 8 §§ anges bestimmelser om kommunernas och
landstingens kompentens i niringslivsfrigor. Enligt 7 § har kommu-
ner och landsting ritt att vara verksamma pd en rad omrdden som
brukar benimnas sedvanlig kommunal affirsverksamhet. Vid bedém-
ning om ndgot ir tillitet r utgdngspunkten vad som kan anses vara
ett allmint intresse. Som kompetensenlig verksamhet anses tillhanda-
hillande av allminnyttiga anliggningar eller tjinster 4t medborgarna,
exempelvis bostadsféretag, el-, gas- och virmeverk, hamnar och kollek-
tivtrafik. Utover detta miste verksamheten drivas utan vinstsyfte.

9.3.2 Specialreglering

Regleringen av kommunerna och landstingens befogenheter i andra
kapitlet dr dock inte uttdémmande. I 2 kap. 9 § KL anges att det pd
vissa omrdden finns sirskilda féreskrifter om kommunernas och
landstingens befogenheter och skyldigheter. Det innebir att en om-
fattande del av kommunernas och landstingens kompetens ir reglerad
1 speciallagar. Dessa ir ocksd av skiftande karaktir. Det finns special-
reglering som gor vissa angeligenheter obligatoriska f6r kommunerna
och landstingen. Lagarna som reglerar sirskilda persontransporter ir
sddana lagar. Dessutom finns ett antal kompetensutvidgande lagar som
ger kommunen vissa befogenheter, samtidigt som de inte stadgar nigra
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skyldigheter f6r kommunen. Dessa kallas smalagar. Praxis har ocks3
bidragit till en avgrinsning av kompetensen.

9.3.3  Lokaliseringsprincipen

Kommunernas och landstingens verksamhet har under en lingre tid
styrts av ett antal rittsliga principer varav de flesta har vixt fram
genom rittspraxis. Med tiden har vissa kommit att lagfistas och di
frimst genom den nu upphivda kommunallagen. Vissa av dessa
principer aktualiseras nir en kommun agerar inom ramen fér sin kom-
petens, andra ir till sin natur kompetensbegrinsande. De kompetens-
begrinsande anger den yttre ramen av handlingsfrihet f6r kommu-
nerna. En av dessa kompetensbegrinsande principer ir lokaliserings-
principen som i dag finns 1 2 kap. 1 § kommunallagen.

Lokaliseringsprincipen innebir vissa hinder mot att kommuner
och landsting siljer tjinster till varandra och mot att de samverkar
och erbjuder varandra sin kompetens i friga om myndighetsut-
dvning. Vidare ska den verksamhet som en kommun eller ett lands-
ting bedriver ha en anknytning till det egna geografiska omridet eller
till de egna medborgarna. Dirmed innebir lokaliseringsprincipen en
formell begrinsning f6r kommunerna och landstingens maktbefo-
genheter, beslutanderitt och inflytande. Detta giller myndigheter sdvil
som foretag som bedrivs i kommunen eller landstingets regi. Inom vissa
sektorer har det 1 lag skapats mojligheter f6r kommuner och landsting
att t.ex. sluta avtal om visst samarbete dver kommungrinserna. I vissa
lagar sisom 1 t.ex. skollagen och hilso- och sjukvardslagen (2027:30)
forutsitts dessutom att ett samarbete sker.

Lokaliseringsprincipen i réttspraxis

Det finns enligt rittspraxis mojlighet fé6r kommuner och landsting
att genomfora insatser utanfor det egna geografiska omridet utan att
detta stdr i strid med lokaliseringsprincipen. Vid dessa domstolsprov-
ningar har en proportionell intresseavvigning gjorts mellan kostnaden
for den aktuella insatsen och den férvintade nyttan f6r kommunen eller
kommunmedborgarna. Vid en sidan proportionalitetsbedémning har
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kommunen bevisbérdan att pdvisa nyttan med insatsen. Kollektiv-
trafik dr ett exempel pa speciallagstiftning dir man har frainggtt lokali-
seringsprincipen.
Aven en kommuns befogenhet att samverka kan ge ett sirskilt innehsll
till lokaliseringsprincipen. Inom de offentligrittsliga sam-verkansfor-
merna kommunalférbund och gemensam nimnd ir samverkan inom
deras gemensamma geografiska omride férenligt med lokaliseringsprin-

cipen. Kompetensenligheten av samverkan i avtalsform fir diremot be-
démas utifrin den allminna kompetensregeln i 2 kap. 1 § KL.*

9.3.4 Ansvarskommittén

I december 2003 overlimnade ansvarskommittén betinkandet Ut-
vecklingskraft for hillbar vilfird.” 1 delbetinkandet tecknades en bild
av dagens sambhillsorganisation, inklusive vilka ansvarsskiften som
skett sedan 1970-talet och olika problem som dagens ansvarsfor-
hillanden inrymmer. Statens styrning, kontroll och uppféljning disku-
terades, bland annat med exempel frin skolan, dldreomsorgen och
hilso- och sjukvarden. Vidare belystes frigor om tillvixt och regio-
nal utveckling — ett omride med manga aktorer, sdvil statliga som
kommunala. Det konstaterades att den pigdende regionférstoringen
med vixande pendlingsavstidnd innebir att lokala arbets- och service-
marknader vixer lingt utdver dagens kommungrinser. Fér medborga-
ren, 1 varje fall i de befolkningstita regionerna, ir det betydligt storre
geografiska omriden in hemkommunen som priglar vardagen.

Vidare betonade kommittén hur det var av yttersta vikt att mot-
verka den starka sektoriseringen inom sambhillsorganisationen di
man ansdg att den forsvirar samverkan mellan olika niver och sek-
torer och forsvarar en helhetssyn pd medborgarnas och den enskil-
des behov. T sitt slutbetinkande Hallbar sambillsorganisation med
utvecklingskraft identifierade man sex principer f6r ansvarsférdel-
ning i samhillsorganisationen

o demokrati och legitimitet,
e finansiering,

e rittssikerhet,

*SOU 2007:072 Kommunal kompetens i utveckling, s. 73.
>SOU 2003:123.
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o likvirdighet,
o hushillning och effektivitet samt

o ligsta effektiva niva.

9.3.5 Kommunala samverkansformer

Kommuner och landsting samverkar 1 stor utrickning bide inom de
obligatoriska och frivilliga verksamheterna. Samverkan ir i regel fri-
villigt initierat, men det finns ocksd omriden dir samverkan ir obli-
gatorisk, t.ex. biblioteksverksamheten och riddningstjinsten. Det dr
mojligt med sdvil offentligrittsliga som privatrittsliga former for
kommunal samverkan 1 form av gemensamma nimnder och kom-
munalférbund respektive foretag, stiftelser eller féreningar. De van-
ligaste formerna for samverkan mellan kommuner ir genom inter-
kommunala avtal. Aven samverkan i informella konstellationer ir
vanliga foreteelser. I férsta hand sker samverkan inom frgor som
inte berér myndighetsutévning utan avser utférandet av kommunala
yjanster. Drivkrafterna bakom att bérja samverka mellan kommuner
ir vanligtvis forindringar 1 kommunens ekonomiska, politiska eller
demografiska férutsittningar.

Samarbete bygger p att bda parter har behov av att agera 1 en stérre
konstellation eller ir beroende av varandras resurser {or att {4 exempel-
vis bittre kunskap, storre handlingskraft pi marknaden och 6kad effek-
tivisering, och for att {3 ut fordelar av det. Kommunal samverkan kan
syfta till effektivisering och rationalisering genom stordrift eftersom
kommunerna kan spara pengar genom att dela resurser och kostnader.
Det kan bland annat handla om att 6ka méojligheterna att tillhandahglla
service och tjinster 1 alla kommundelar, inte minst 1 glesbygd. Samver-
kan ir ocksd ofta ett sitt att sikerstilla tillgdng till specialistkompeten-
ser som det kan vara svirt {6r kommuner att finansiera p4 egen hand.”

Samverkan kan emellertid dven ha utvecklingsmotiv. Det kan handla
om att stirka ekonomin och konkurrenskraften, paverka eller fora
dialog med viktiga omvirldsaktorer eller att genomféra resurskri-
vande projekt. Vanligtvis syftar utvecklingsinriktad samverkan till

¢SOU 2007:10.
7 Statskontoret, Kommunal avtalssamverkan — Behévs kade mdjligheter? Rapport 2016:23
s. 19-20.
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att oka kommunernas handlingskapacitet genom tillgdng till erfaren-
heter, resurser och arbetssitt 6ver sektorsgrinser. I samma rapport
konstateras att graden av samverkan inte ir lika utbredd i den s.k.
kommunala kirnverksamheten. Till den kommunala kirnverksam-
heten riknas sidan verksamhet som skola, handikappomsorg, ildre-
omsorg och individ- och familjeomsorg. Ett av skilen till detta ir att
dessa verksamheter bestdr av individuella tjinster som konsumeras i
samma o6gonblick som de produceras. De ir dirfér lokala till sin
karaktir. Ett annat skil kan vara att

dessa tjinster utgdr kirnan i vilfirdsuppdraget och dirmed ir s3 pass
viktiga f6r kommunpolitikerna att de vill ha fullstindig egen kontroll
over verksamheten, utan att behdva anpassa sig till eller kompromissa
med ndgon samverkanspartner.

Karaktiren pd verksamheten far ofta styra valet av samverkansform.
For verksamhet som bedrivs pd en konkurrensutsatt marknad ir de
privatrittsliga formerna bittre limpade, medan offentligrittsliga
former limpar sig bittre for verksamhet som innefattar myndighets-
utévning.

Omfattningen av verksamheten har ocksg betydelse. Valet av samver-
kansform torde dven kunna pdverkas av vilken vana som finns av sam-
verkan inom ett visst verksamhetsomride; formerna kommunalférbund
och gemensam nimnd medfér storre ingrepp 1 de berérda kommuner-
nas styrning och organisation, och dirfor kan avtalssamverkan vara att
féredra om parterna i ett initialskede vill préva samverkans forutsitt-
ningar. Aven andra faktorer har betydelse nir det mer generellt giller
behovet av och méjligheterna till samverkan, till exempel demografiska
och geografiska férhillanden sdsom kommunens storlek, nirheten till
andra kommuner och hur minga dessa dr. Samtidigt ir det inte givet att
samverkan inom ett visst verksamhetsomride automatiskt behover ske
genom en viss samverkansform. Vad giller till exempel myndighetsut-
6vning kan flera olika samverkansformer bli aktuella, frimst kommunal-
férbund, gemensam nimnd eller formella avtal (om det finns sirskilt
lagstdd). Det finns ocksd minga exempel pa verksamhetsomrdden dir
olika kommuner har valt olika former f6r samverkan.®

Utgdngspunkten ir, nir kommuner och landsting anlitar nigon annan
som utfdrare av en uppgift, att de behdller huvudmannaskapet. Det
overgripande ansvaret i férhdllande till medborgarna behiller kom-
munen eller landstinget, trots att det rent faktiskt dr en annan aktér

8 Statskontoret, Kommunal avtalssamverkan — Bebhivs okade méjligheter? Rapport 2016:23 5. 21.
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som utfér insatsen. I vissa fall, som med firdtjinst och riksfird-
tjinst, ir det mojligt att 6verlimna uppgiften delvis eller helt och
hillet, se kapitel 3, Nuligesbeskrivning.

Kommunal avtalssamverkan

Fr.o.m. den 1juli 2018 ir det méjligt f6r kommuner, genom en
indring av kommunallagen, att ingd avtalssamverkan med varandra
om sirskilda persontransporter. Detta innebir att en kommun kan
dverldta till en annan kommun att skéta om en kommunal angeligen-
het men med bibehéllet huvudmannaskap. Under 1990-talet var detta
en mojlig samverkansform, vilket har gjort att Géteborgs Stad sedan
90-talet har handhaft anordnandet av trafiken avseende firdtjinst
och skolskjuts for Hirrydas och Mélndals rikning. Avtalet blev inte
ogiltigt 1 sig nir denna méjlighet till samverkan togs bort eftersom
det var fullt mojligt att gora pd detta sitt nir avtalet slots och det
inte var tidsbegrinsat.

Regeringens proposition 2017/18:151 En generell ritt
till kommunal avtalssamverkan

Samverkan genom avtal innebir att kommuner och landsting vidtar
handlingar i eget namn och inom den egna organisationen. Som utred-
ningen ovan redogjort {or, se avsnitt 9.3.3. Lokaliseringsprincipen, be-
grinsas denna mojlighet av reglerna om de kommunala befogenheterna,
frimst av lokaliseringsprincipen. Aven krav p4 upphandling kan utgora
hinder for samverkan. I prop. 2017/18:151 anges att

Regeringen bedémer i enlighet med vad som anférts i avsnitt 4.1 att det
finns behov av att férenkla méojligheterna till avtalssamverkan. Sidan
samverkan kan anvindas for att tillgodose en kommuns eller ett-lands-
tings behov av att anlita en annan kommun eller ett annat landsting f6r
att utféra dess uppgifter pd nigot specifikt omride. Avtalssamverkan
kan exempelvis avse utredning och beslutsfattande i olika drenden som
innefattar myndighetsutdvning och som annars typiskt sett ir delege-
rade till tjinstemin i den egna kommunen. Avtalssamverkan kan vidare
tinkas anvindas som en samverkansform under en prévotid, for att
undersdka om forutsittningarna finns for att institutionalisera sam-
arbetet i t.ex. ett kommunalférbund eller en gemensam nimnd. Samver-
kan kan dven anvindas for att hantera kortsiktiga behov. Av remiss-
utfallet kan regeringen konstatera att kommuner och landsting generellt
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vilkomnar utékade mojligheter till avtalssamverkan och 1 stort tillstyr-
ker utredningens férslag. Aven flertalet av de statliga myndigheterna
tillstyrker eller har inget att invinda mot férslaget. Regeringen anser att
behovet av utdkade mojligheter till avtalssamverkan bist tillgodoses
genom att en generell mojlighet till avtalssamverkan inférs 1 enlighet
med utredningens forslag. Som anférts 1 avsnitt 4.1 innebir lokaliser-
ingsprincipen en rittslig begrinsning nir det giller méjligheterna till av-
talssamverkan. Att det finns en begrinsning av, och till viss del dven en
rittslig osikerhet kring, vilka dtgirder som ir forenliga med lokaliser-
ingsprincipen kan innebira att kommuner och landsting avstdr frin
samverkan. Regeringen anser dirfor att en generell regel om avtalssam-
verkan miste innehilla ett undantag frin lokaliseringsprincipen for att
ge ett tydligt rittsligt utrymme for avtalssamverkan. Ett sddant undan-
tag ger mojlighet till en indamailsenlig avtalssamverkan mellan kommu-
ner och landsting, som 1 sig kan bidra till en effektivare och kvalitativt
bittre verksamhet.’

Enligt 4 § lagen om firdtjinst fir en kommun, efter 6verenskom-
melse med landstinget, 6verldta sina uppgifter att ansvara f6r fird-
génst till den regionala kollektivtrafikmyndigheten i linet. Detta dr
inte att anse som samverkan di kommunen 6verliter ansvaret, helt
eller 1 delar. Kommunutredningen, vars betinkande om generell av-
talssamverkan féregick propositionen, hade inte 1 uppdrag att féresla
férindringar av huvudmannaskapet. Diremot sig de att det finns ett
behov av att mojliggora avtalssamverkan och extern delegation for
att besluta om tillstdnd m.m. Dirmed skulle det dven p3 firdtjinst-
och riksfirdtjinstomridet finnas behov av méjligheter till avtalssam-
verkan med bibehillet huvudmannaskap och en sammanhingande
mojlighet till extern delegation.

9.3.6  Statlig eller kommunal styrning?

Kritik som riktas mot den kommunala sjilvstyrelsen ir ofta att den
leder till stora skillnader och simre forutsittningar for att skapa en
likvirdig eller jimlik samhillsservice. Ett annat argument som fram-
forts mot den kommunala sjilvstyrelsen ir att det kan vara svirt att
lokalt uppritthélla den kvalificerade kompetensen om sakfrdgor och
komplicerade rittsomridden som behovs och att dessa inte kan ersittas
av kunskap om de lokala férutsittningarna.

? Prop. 2017/18:151 5. 27-28.
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I SKL:s slutrapport Hur olika fir det bli? uppmirksammades att
kritik ofta riktas mot specifika politikomriden dir det anses att kom-
munerna eller landstingen misskott sig. Vidare skriver de att

Vad kritikerna ofta glommer ir att det krivs avvigningar mellan olika
behov och politikomriden nir resurserna ir begrinsade. De bortser
girna frin virdet av att folkvalda med en stark lokal férankring har det
yttersta ansvaret for dessa avvigningar eller att det krivs en helhetssyn
for att uppritthélla vil fungerande lokalsamhillen och regioner. Utan
dessa insikter ir risken stor for att sjilvstyret kommer att ifrigasittas
in mer nir resurserna inte utvecklas i takt med minniskors ansprik.
Eller nir befolkningen i stora delar av landet minskar samtidigt som an-
delen ildre 6kar och personalférsérjningen blir alltmer anstringd. Om
medborgare di upplever att servicen férsimras kan de sitta storre tilltro
till staten in till sina lokala politiker, Men det beh&ver inte vara sjilvsty-
ret som skapar problem. Det kan ocks vara kommunernas och lands-
tingens forutsittningar och struktur som gor det svirt att leva upp till
medborgarnas férvintningar.'®

I rapporten anges att godtagbara skillnader ir de som uppstitt till
foljd av medvetna politiska prioriteringar och ir ett uttryck fér med-
borgarnas val och énskningar. Andra godtagbara skillnader ir att
olika forutsittningar foreligger mellan olika kommuner respektive
landsting samt att olika kommuner har kommit olika [dngt 1 att ut-
veckla och férbittra sin verksamhet. Skillnader dr dock inte godtag-
bara om verksamheten avser livsavgorande eller for livskvaliteten
visentliga insatser eller om skillnaderna resulterar 1 att enskilda ges
uppenbart simre insatser inom centrala omriden. Skillnader ir inte
heller godtagbara om det inte finns nigra medvetna strategier och
forklaringar till skillnaderna.

En férutsittning f6r den kommunala sjilvstyrelsen ir att kom-
muner och landsting har méjlighet att sjilva utforma och besluta om
de vilfirdstjinster de levererar efter de lokala och regionala férut-
sittningarna och 6nskemaélen. Som ovan angett stills ofta den natio-
nella likvirdigheten mot den kommunala sjilvstyrelsen. Frigestill-
ningen ir dock mer komplex in sd.

1 Sveriges kommuner och landsting, Programberedningen: Hur olika fir det bli? 2014, s. 13.
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For det forsta dr likvirdighet, som framgitt ovan, inte detsamma som
likhet. Utvecklingen inom exempelvis skolomridet tyder pd att minni-
skor accepterar och utnyttjar méjligheten att vilja mellan skolor med
olika profil — s linge systemet upplevs som rittvist. Likhetskrav tenderar
dessutom att Sverbetona mitbara, materiella kriterier. Hjilpmedelsbeho-
vet i storstad och pd landsbygden skiljer sig exempelvis patagligt 4t."

9.3.7  Proportionalitetsbedomning

I lagstiftningsirenden ir det vanligt f6rekommande att den kommu-
nala sjilvstyrelsen stills mot andra intressen. Nir ett sddant lagfor-
slag tas fram ska en proportionalitetsbedémning genomféras. En
proportionalitetsbedémning innebir att man gor en rimlig avvigning
mellan konkurrerande intressen. Som redogjordes f6r i avsnitt 9.2. Den
kommunala sjilvstyrelsen och dess grunder, finns vissa virden som
kan tillgodoses genom kommunal sjilvstyrelse, frimst demokrati-
virden och effektivitetssvirden. Intressena som dessa miste vigas
mot ir virdet pd en nationell nivd av rittssikerhet och likvirdighet 1
form av en enhetlig reglering, samhillsekonomisk stabilitet, demo-
krati, effektivitet osv. Inom vissa omriaden kan det finnas ett intresse
1 att skapa en likvirdig standard 6ver hela landet. Det kan avse olika
former av reglering for t.ex. ett golv for ersittningsnivier, ett tak for
avgiftstaxa eller om rittighetslagstiftning.

En proportionalitetsbedémning avseende den kommunala sjilv-
styrelsen kan goéras 1 tvd delar. En del som inneh8ller en analys av de
konsekvenser som uppstar for sjilvstyrelsen som f6ljd av férslagen och
en del som innehiller en avvigning mellan nyttan fér de kommunala
sjilvstyrelseintressena och de nationella intressen som férslagen ska
tillgodose. I en sddan avvigning ingdr att préva om samma resultat gir
att uppnd genom ett forslag som ir mindre ingripande. Det forslag
som viljs bor inte inskrinka den kommunala sjilvstyrelsen i storre
utstrickning dn vad som ir nédvindigt med hinsyn till de indamail
som foéranlett den. Om det finns lagstiftning pd ett omrdde men
denna inte fungerar tillfredsstillande, kan skilet till detta vara att
gillande reglering ir okind alternativt svdr att forstd. I ett sddant fall
kan det vara limpligare att foresld en 16sning som innehéller infor-
mationsinsatser som sprider klarhet 1 vad som giller. Om det fore-
ligger ett behov av lagreglering pd omrddet dr dess utformning

" Ansvarskommittén, Urvecklingskraft for hillbar vilfird, SOU 2003:123. s. 103.
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avhingigt vilket resultat som efterstrivas och vilken reglering som
anses vara den bista fr att nd milet. Forfattningar som forsvdrar en
anpassning av den kommunala verksamheten till lokala férutsitt-
ningar bér undvikas.'? Lagrddet har flertalet gdnger betonat att denna
grinsdragning snarare ir politisk in juridisk. I slutrapporten Hur
olika fir det bli? frdn SKL:s programberedning anges att

... skillnader mellan kommunerna respektive landsting ir nédvindiga
och 1 grunden positiva. De speglar att medborgarna har olika upp-
fattningar om hur verksamheter ska utformas och att individuella behov
varierar. De dr en {6ljd av att en del kommuner och landsting férbittrar
sina resultat mer och snabbare dn andra. Skillnader bor dirfér inte ses
som problem som kriver statliga ingripanden. Reglering som syftar till
likformighet riskerar snarast att leda till minskad effektivitet och att
himma lokal utvecklingskraft och initiativiérméga.'?

9.3.8 Utredningens bedémning avseende dndrat
huvudmannaskap

Utredningens forslag: Utredningen féresldr ingen dndring 1 huvud-
mannaskapen for sirskilda persontransporter utan det ska fortsatt
vara frivilligt att &verlita huvudmannaskap till den regionala
kollektivtrafikmyndigheten.

I utredningens direktiv anges att en proportionalitetsprévning ska
goras under lagstiftningsprocessen. Om nigot av forslagen paverkar
det kommunala sjilvstyret ska dirfor, utéver dess konsekvenser,
ocksd de sirskilda avvigningar som lett fram tll f6rslagen redovisas.
Riksdagen ir slutgiltigt ansvarig i en lagstiftningsprocess for prov-
ningen av kommunernas och landstingens sjilvstyrelseintresse nir
begrinsningar i sjilvstyrelsen dvervigs. Skyldigheten att préva detta
ligger dven 1 regeringens ansvar. For att regeringen, Lagrddet och riks-
dagen ska ha mojlighet att genomféra en sddan prévning krivs att
det féregds av ett grundligt och allsidigt belyst underlag.

Det har framforts till utredningen frin bl.a. flera regionala kollek-
tivtrafikmyndigheter att samordningen av sirskilda persontrans-
porter vore betjint av att den regionala kollektivtrafikmyndigheten
skulle ta 6ver det samlade huvudmannaskapet i sin helhet, dvs. bide

12 Statskontoret, Kommunalt sjilvstyre och proportionalitet, rapport 2011:17, s. 71.
B Ibid.
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for tillstdndsgivningen och anordnandet av trafiken fér samtliga fyra
transportformer. Som redogjorts for ovan ska en proportionalitets-
bedémning goras dir en rimlig avvigning mellan konkurrerande in-
tressen ska ske. Skyddsvirt 1 den kommunala sjilvstyrelsen ir frimst
demokrativirden och effektivitetsvirden. Utredningen goér bedém-
ningen att ett forslag som innebir att det blir obligatoriskt for de
regionala trafikmyndigheterna att ta éver huvudmannaskapet for
sirskilda persontransporter skulle piverka demokrativirden i en viss
utstrickning d& det sker en 6verflyttning frin kommunniv3 till en
regional nivd. Utredningen gér bedomningen att det endast dr en viss
paverkan di bestimmanderitten och sjilvstyrelsen skulle ligga kvar
pa en regional nivd och inte centraliseras till en nationell nivi. Dir-
emot, och mot bakgrund av att sirskilda persontransporter riknas
till sddana tjinster som utgdr kirnan i vilfirdsuppdraget, bedomer
utredningen att en lagstiftning som innebir att huvudmannaskapet
ska ligga hos den regionala kollektivtrafikmyndigheten 1 stillet f6r att
bevara dagens system med mojlighet f6r kommunerna att sjilva vilja
om de ska 6verlimna ansvaret eller inte, ir en betydande inskrink-
ning i den kommunala sjilvstyrelsen.

Aven utifrin effektivitetsvirden kan utredningen konstatera att
det inte, sdvitt utredningen kunnat hitta, finns tillrickliga uppfol;-
ningar avseende fordelarna fér en kommun att éverlimna huvud-
mannaskapet till en regional kollektivtrafikmyndighet for att nigon
vil underbyggd slutsats i dagsliget ska kunna dras. Utredningen
ifrdgasitter inte riktigheten i uppgifterna som framforts om att orga-
nisationer blivit mer kostnadseffektiva sedan éverlimning till den
regionala kollektivtrafikmyndigheten skett. Ett sidant f6rslag skulle
dock innebira en sddan inskrinkning 1 kommunernas grundlagsskyd-
dade sjilvbestimmanderitt att det inte kan rittfirdigas 1 nuliget.

I dag finns redan mojligheten att limna 6ver sdvil tillstdndsgiv-
ningen som anordnandet av trafik gillande firdtjinst och riksfird-
tjanst till den regionala kollektivtrafikmyndigheten och ménga, cirka
80 procent, av kommunerna har nyttjat méjligheten att 13ta den
regionala nivin skéta anordnandet av trafiken, se avsnitt 3.7. Enkiter
om organisering av firdtjinst och riksfirdtjinst samt uppgifter om
sjukresor. Vissa har nyttjat méjligheten att éverlimna myndighets-
utdvningen men efter en tid valt att gd tillbaka till att vara huvudman
sjilv. Utredningens forslag ska frimja effektivitet och samordning
och anser att detta gors bist genom att kommunerna fir organisera
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sig utifrdn sina férutsittningar och 6nskemal, men med krav pd sam-
ordning, kostnadsuppféljning och en tydligt utarbetad strategi. Vidare
anser utredningen att den nya mojligheten till generell avtalssam-
verkan mojliggor ytterligare en samverkansform fo6r kommunerna pd
frivillig vig.

Over tid har de faktorer som ir styrande f6r samverkansbehoven
skiftat 1 takt med samhillsutvecklingen. Sannolikt kommer de dven
att gora s framover. Detta stiller krav pd att samverkansformernas
overensstimmelse med behoven analyseras. Utredningen anser att
ytterligare mojligheter f6r kommunerna och landstingen att sam-
verka innebir storre mojligheter f6r att kunna ta tillvara just de for-
utsittningar som rader 1 en region, oavsett om det ir glesbygd eller
storstad/titort. Utredningen ser att avtalssamverkan kan bli sirskilt
limpligt dir den funktionella regionen inte nédvindigtvis féljer
linsindelningen.

Vid frivillig samverkan kan den geografiska avgrinsningen av en kom-

mun anpassas till vad som ir praktiskt rationellt och med utgdngspunkt

i sakfrigans geografiska férankring. Kommungrinsen fir inte i sig hindra

samverkan. Kommunerna kan 4stadkomma stordriftsférdelar genom att

samverka och upphandla gemensamt. Det ir angeliget att ytterligare

underlitta samverkan mellan kommuner och landsting. Det finns ett behov
av enkla och smidiga samarbetsformer fér olika typer av verksamhet.'

Utredningen har varit 1 kontakt med ndgra kommuner som av olika
anledningar valt att inte dverlimna huvudmannaskapet av firdtjins-
ten, men som stiller sig positiva till mojligheten att samverka i en
mindre skala med de kommuner som fér dem blir naturliga sam-
arbetspartners. Utredningen ser att det finns ett behov av flexibilitet
1 huvudmannaskapsfrigan och méjligheten fér kommuner att dra
nytta av varandras resurser, se vidare avsnitt 9.3.5 Kommunala sam-
verkansformer for ett utforligare resonemang kring detta. Samman-
fattningsvis viljer utredningen att 13ta huvudmannaskapen ligga kvar
1 den lokala organisationen men med fortsatt mojlighet att dverldta
till den regionala nivén.

' Prop. 1996/97:105 Kommunal samverkan, s. 32.
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9.4 Reglering av valfardsfragor

Att alla medborgare 1 landet ska & en god och likvirdig samhills-
service och vilfird ir utgdngspunkten fér statens styrning av kom-
muner och landsting. Styrningen utgdr frin regeringsformen och
regleras 1 kommunallagen, av speciallagstiftning, vilken ofta ir av
ramlagskaraktir, inom de viktigaste vilfirdsomrddena samt dirut-
dver genom mer dn 1 500 andra lagar, férordningar och myndighets-
regler. Ramlagstiftning har méjliggjort att myndigheter har kunnat
komplettera lagarna med tillimpningsféreskrifter.” Tanken med att
anvinda sig av ramlagstiftning ir att resultatet och mélen man vill
uppnd kan dstadkommas med olika medel och metoder utan ett
3sidosittande av principen om likvirdighet.

Sirskilda persontransporter ingdr i vilfirdsuppgifterna. Med vil-
fird avses, enligt kommittén fér Vilfirdsbokslutet'’, individuella
resurser med vars hjilp medborgarna kan kontrollera och medvetet
styra sina livsvillkor. Flertalet av dessa tillhandah8lls av kommuner
och landsting. Det finns dven statliga tjinster med denna karaktir.
Vissa ir behovsprovade s3 att tilldelning bestims av det individuella
behovet, sisom i detta fall.

Nir denna utredning startade sitt arbete genomférdes en kart-
liggning av de sirskilda persontransporterna. Denna genomfordes
dels for att ge en nuligesbild, dels som en del 1 probleminventer-
ingen. Utredningen kunde ganska fort konstatera att det finns stora
skillnader i hur och vad man beviljas nir man anséker om tillstdnd
till eller ersittning for sirskilda persontransporter. Dessa skillnader
forekommer inte bara mellan regionerna utan ocksi mellan kom-
munerna inom en region.

Att det finns skillnader mellan kommuner och regioner ir inte
nddvindigtvis nigot negativt. Den kommunala sjilvstyrelsen ir ett
betydelsefullt inslag i den svenska férvaltningen och bidrar till effek-
tivisering, underlittar att moéta de olika férutsittningarna Sveriges
kommuner och landsting har och bidrar till att beh8lla besluten nira
medborgarna, se avsnitt 9.2 Den kommunala sjilvstyrelsen och dess
grunder.

For att den kommunala sjilvstyrelsen ska fungera vil bor vissa
forutsittningar foreligga:

>SOU 2003:123.
1 SOU 2001:79 Vilfardsbokslut for 1990-talet.
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e Utrymme finns f6r att fatta lokala och regionala beslut som ir
politiskt relevanta.

e Det finns en tilltro frin statens sida att kommuner och landsting
agerar 1 enlighet med medborgarnas intressen f6r att nd nationella
mal.

e Ett ansvarsutkrivande kan ske pd lokal niva.

o Staten faststiller 6vergripande ml medan kommuner och lands-
ting sjilva bestimmer hur man uppndr dessa.

e Det finns en forstdelse och acceptans for att kommuner och
landsting kan vilja olika 16sningar och resultat.

9.5 Behovet av ny reglering

Utredningens forslag: En ny lag om sirskilda persontransporter
ska ersitta lagen om firdginst och lagen om riksfirdtjinst. Den
nya lagen omfattar ocksd sjukresor och skolskjuts, &ven om dessa
verksamheter fortsatt ska regleras 1 annan lagstiftning. Lagen om
sirskilda persontransporter innehiller ett antal gemensamma
aspekter av grundliggande karaktir som rimligen bor regleras
inom en gemensam lag som ir tillimplig f6r alla fyra transport-
formerna, i stillet {6r att motsvarande, likalydande reglering upp-
repas inom fyra speciallagar. Det handlar om bl.a. systematiskt
kvalitetsarbete inklusive krav pd samordning, statistik, tillsyn och
bestimmelser om sekretess och tystnadsplikt.

Merparten av alla bestimmelser i de nuvarande lagen om fird-
yinst och lagen om riksfirdtjinst ska féras 6ver till den nya lagen,
ibland efter redaktionell och spriklig omarbetning. Dirutéver
tillkommer vissa dndringar i sak och helt nya bestimmelser.

Lagen ska f6lja en struktur som bla. tydliggor att huvud-
minnen har ansvar {6r att dels erbjuda viss service till kommun-
invdnarna, dels utveckla verksamheten som ett led i ett systema-
tiskt kvalitetsarbete. Lagen ska vara indelad i kapitel med 16pande
paragrafnumrering inom varje kapitel samt innehdlla vissa under-
rubriker. Genom lagen inférs det krav pd systematiskt kvalitets-
arbete, samordning samt tillsyn for alla sirskilda persontransporter.
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Den nya lagen om sirskilda persontransporter bér utformas
som en ramlag som anger vad huvudmannen ska uppni med
verksamheten utan att detaljreglera hur den ska genomforas.

Oavsett om det handlar om firdtjinst, riksfardtjinst, skolskjuts eller
sjukresor bedomer utredningen att det finns ett antal gemensamma
aspekter av grundliggande karaktir som rimligen bér regleras inom
en gemensam lag som ir tillimplig for alla fyra transportformerna,
istillet f6r att motsvarande, likalydande reglering upprepas inom
fyra speciallagar. Det handlar om bl.a. systematiskt kvalitetsarbete
inklusive krav pd samordning, statistik, tillsyn och bestimmelser om
sekretess och tystnadsplikt. Att ha fyra specialregleringar for sir-
skilda persontransporter kan inte sigas frimja overskddlighet och
tydlighet. Dirtill bygger vissa delar av den nuvarande lagstiftningen
pa ett férdldrat synsitt. Som exempel kan nimnas att egenavgifterna
enligt férordningen om egenavgifter med riksfirdtjinst utgdr frin
andraklassresande med tdg med SJ. Inte heller praxis forefaller att 1
tillrickligt hég grad ha beaktat den utveckling som skett genom
ullginglighetsanpassning av kollektivtrafiken, dd Hogsta forvaltnings-
domstolen i en dom (HFD 2012 ref. 34) anfért att den som ir bero-
ende av rullstol 1 allminhet fir anses ha visentliga svirigheter att
anlita allmidnna kommunikationer. Fér mer information och utférlig
beskrivning av detta se kapitel 5, Tillginglighetsanpassning av kollek-
tivtrafiken.

Utredningen bedémer dirfor att det finns ett behov av att moder-
nisera lagstiftningen genom att géra den mer overskidlig, tydligare
och mer littillginglig. De dndringar som krivs dr av sddan karaktir
och omfattning att det framstir som limpligast att upphiva lagen
om firdtjinst och lagen om riksfirdtjinst men behilla lagen om
resekostnadsersittning vid sjukresor och bestimmelser om skol-
skjuts i skollagen. De tv8 forstnimnda lagarna ersitts fullt ut med en
ny lag. Den nya lagen omfattar ocksd sjukresor och skolskjuts, dven
om dessa verksamheter fortsatt ska regleras 1 annan lagstiftning.
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9.5.1 Allmant om behovet av en ny lag

Kommunernas och landstingens ansvar for olika samhillsbetalda
persontransporter regleras genom ett flertal olika lagstiftningar som
ir olika till sin karaktir och som tillkommit vid olika tidpunkter.
Kommunen ansvarar for firdtjinst, riksfirdtjinst och skolskjuts
medan sjukvdrdshuvudmannen, landstinget, ansvarar for sjukresor.
Alla fyra transportformerna regleras 1 fyra olika lagstiftningar. Lagen
om riksfirdtjinst och lagen om resekostnadsersittning i samband
med sjukresor ir ersittningslagar, medan lagen om firdtjinst och
skollagen i den del som berér skolskjuts ir rittighetslagar. Tillkoms-
ten av speciallagarna har sin grund i att staten ville tillférsikra alla
medborgare mojligheter att kunna ta sig till vird och utbildning, efter-
som kollektivtrafiken inte var lika utbyggd som 1 dag. Sedan lagarnas
tillkomst har tillginglighetsanpassning av kollektivtrafiken och till-
hérande infrastruktur utvecklats och trafikutbudet utokats.

Enligt direktiven ska utredningen féresld dndringar av befintliga
regler for sirskilda persontransporter for att dstadkomma bittre
mojligheter for samordning av sirskilda transporter, eller ge forslag
pa en ny ramlagstiftning som kan ge bittre férutsittningar f6r sam-
ordning av de sirskilda persontransporterna. I den nuvarande lag-
stiftningen finns det inte ndgra bestimmelser som underlittar eller
uppmuntrar samordning.

9.5.2  Malinriktad ramlag

Utredningen bedémer att utgdngspunkten bor vara att den nya lagen
till storsta del utformas som en mélinriktad ramlag. Det innebir att
den huvudsakligen ska innehilla bestimmelser om 6vergripande mél,
ansvarsforhdllanden och vissa allminna skyldigheter och riktlinjer
for hur verksamheten ska bedrivas. En viktig anledning till detta dr
att huvudminnen utifrn den kommunala sjilvstyrelsen ska ha viss
frihet att utforma verksamheten efter lokala och regionala behov och
forutsittningar. De olika mélen terfinns i 2 kap. 1 § lagen om siir-
skilda persontransporter som handlar om verksamhetens syfte samt
de mal som stills upp inom ramen fér det systematiska kvalitets-
arbetet.

Landsting och kommuner ska fortsatt ha mojlighet att utifrin
lokala behov och férutsittningar besluta om planering, organisation
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och utférande av sirskilda persontransporter. Det dr samtidigt av
betydelse f6r den enskilde att sirskilda persontransporter fungerar
pd ett indamilsenligt sitt, eftersom dessa transporter typiskt sett
kan ha stor inverkan pd den enskildes hilsa, utbildning, ekonomi,
Karriir och vilbefinnande 1 storsta allminhet.

Lagens struktur

Utredningens forslag till ny lagstruktur bygger pa kapitelindelning.
I lagférslaget samlas och sammanfors bestimmelser av liknande karak-
tir under ett gemensamt kapitel. Forslaget innehdller ocksd under-
rubriker. Hirigenom blir lagen tydligare och mer littillginglig. Aven
om vissa av kapitlen blir timligen korta, bedémer utredningen att
det dr mer indamdlsenligt med foreslagen struktur, dn att foresld en
lag utan kapitelindelning.

Det aktuella forslaget till struktur syftar dven till att underlitta
senare utveckling och inférande av nya bestimmelser. I detta av-
seende bidrar kapitelindelningen och att varje kapitel har en 16pande
paragrafnumrering. Nya bestimmelser kan siledes tillkomma utan
att lagens grundliggande struktur gir férlorad.

Kort om lagens innebdll

Vissa bestimmelser 1 lagen om firdtjinst och lagen om riksfirdgjinst
har oférindrade forts dver till lagférslaget. Dirutdver tillkommer
nyskrivna bestimmelser som ir en kodifiering av praxis 1 fortydlig-
ande syfte eller for att 8stadkomma ett nytt forhillningssitt och dir-
med ny praxis.

En stor férindring gentemot lagen om firdtjinst och lagen om
riksfirdtjinst dr att f6rslaget innehdller nationella m3l med verksam-
heten, vilka bl.a. framgar av lagens syftesparagraf. P3 flera omrdden
har graden av detaljreglering frin riksdagens och regeringens sida i
lagar och andra férfattningar minskat. I stillet anges allmidnna natio-
nella mél och riktlinjer f6r hur verksamheten ska bedrivas. Mélfor-
muleringarna kompletteras med olika system for efterkontroll. Det
giller inte minst regleringen mot kommunerna 1 syfte att bl.a. ge
kommunerna storre frihet att sjilva bestimma formerna fér sin verk-
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samhet. Utvecklingen har siledes gitt mot att kommuner och lands-
ting har fitt 6kad frihet att sjilva bestimma 6ver organisationen av
den verksamhet som bedrivs, 6ver regeltillimpningen och &éver
anvindningen av de ekonomiska resurserna.

En alltfor stark styrning genom detaljerad lagstiftning gir sdledes
emot den ridande utvecklingen mot en mer funktionsbaserad styr-
ning. En alltfor stark styrning kan dven begrinsa kommunernas
mojlighet att sjilva utveckla en effektiv verksamhet med utgdngs-
punkt frin de lokala férhillandena. Med funktionsbaserad lagstift-
ning avses en lagstiftning som anger vad som ska uppns men inte i
detalj styr hur huvudmannen ska gi tillviga. Allefor stark detalj-
reglering minskar dven mojligheten till flexibilitet i verksamheten.
Det finns dirfor skil att foresprdka en mer indirekt styrning genom
angivande av overgripande mil. Utredningen anser att med denna
16sning undviker man statliga styrmedel som kan upplevas som kort-
siktiga, ryckiga eller som inte dr anpassade efter lokala forhéllanden

De nationella mélen méste vara tydliga, riktningsgivande och av
overgripande karaktir. Vidare bor de kunna brytas ner till lokalt eller
regionalt anpassade verksamhetsmal som speglar huvudmannens egna
mélsittningar och ambitionsnivd som dven ir uppfoljningsbara och
dirmed utgor en del av huvudmannens systematiska kvalitetsarbete
(se kapitel 14, Systematiskt kvalitetsarbete — ett verktyg for att upp-
nd likvirdighet och god kvalitet).

Utredningen féresldr ett évergripande mal 1 2 kap. 1 § lagen om
sirskilda persontransporter om att frimja medborgarnas mojligheter
att tillgodogora sig en tillfredsstillande trafikforsérjning samt siker-
stilla likvirdiga sirskilda persontransporter oavsett var i landet de
anordnas. Vidare ska varje kommun ansvara fér att kommuninvénare
som har ritt till sirskilda persontransporter erbjuds dindamalsenliga
transporter av god kvalitet. Det klargors ocks3 att sddana transporter
kan avse sivil kollektivtrafik, lufttrafik och sirskilt anordnade
transporter.

Dirutover foreslds ett antal nya definitioner och allminna skyl-
digheter f6r huvudmannen, som avser en miniminivé av vad huvud-
mannen ir skyldig att erbjuda sina kommuninvanare. Manga kom-
muner har redan i dag generdsare villkor, och ingenting hindrar att
man dven fortsittningsvis har en generdsare tillimpning in vad lagen
stipulerar.
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Nytt eller delvis nytt dr ocksd vilka kriterier som méste vara
uppfyllda for att tillstdnd till riksfardtjinstresa ska beviljas, samt ett
avsnitt om principer for avgiftssittning avseende egenavgifter for
firdtjinst och riksfirdtjinst. Likasd foreslir utredningen ett tim-
ligen omfattande kapitel om systematiskt kvalitetsarbete som stiller
krav pd uppfoljning och utvirdering av den bedrivna verksamheten,
vilket dven inkluderar samrid med berérda parter och innehiller en
sirskilt upprittad klagom&lsfunktion. Det systematiska kvalitets-
arbetet omfattar ett antal mal och ska omfattas av tillsyn av en till-
synsmyndighet. Slutligen foreslds dven kompletterande bestimmel-
ser om sekretess och tystnadsplikt, se kapitel 17, Frigor om sekretess
for redogorelse av forslagen.

9.5.3  Ytterligare atgarder for att 6ka den nationella
likvardigheten avseende bedémningar

Utredningens forslag: Regeringen bor tillsitta en arbetsgrupp
med foretridare for Transportstyrelsen, Trafikverket, Trafik-
analys samt Myndigheten for delaktighet i syfte att se éver f6rut-
sittningarna for att utveckla ett nationellt beslutsstod avseende
firdtjanst och riksfirdtjinst.

Utredningen ir medveten om att den féreslagna ramlagen inte fullt
ut, med beaktande av den kommunala sjilvstyrelsen, kommer att
kunna utjimna samtliga befintliga skillnader i utbud, kvalitet och
utférande av sirskilda persontransporter som finns mellan kom-
muner och regioner, dven om flera av utredningens férslag syftar till
att dstadkomma just detta. Inte heller ir utredningen av uppfatt-
ningen att detaljstyrning i lingden idr av godo, dels f6r att det ir svart
att kombinera med den kommunala sjilvstyrelsen, dels for att det
skapar inldsningseffekter och mindre flexibilitet 1 férhallande till
lokala och regionala behov och forutsittningar. Statlig styrning i
form av mer detaljerade férordningar och olika former av riktade
insatser kan till viss del underlitta tolkningen av vad som ryms inom
ramlagstiftningen och vad som ska prioriteras. Vida lagar och minga
nationella mdl ger kommunerna stort handlingsutrymme. Samtidigt
innebir detta ett brett tolkningsutrymme f6r kommunerna och det
kan leda till bristande forutsigbarhet fér individen. Utredningen har
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frén frimst handliggare pa lokal och regional nivd fitt ta del av ett
flertal 6nskem3l om en timligen detaljerad reglering av frigor som
ror frimst firdtinst och riksfirdtjinst. Mot den bakgrunden vill
utredningen dirfor framhilla utveckling av nationellt beslutsstod
som ytterligare ett sitt att kunna nd storre enighet 1 beddmnings-
frdgor som ror firdginst och riksfirdjinst, eftersom det dr frimst
gillande dessa transportformer som det finns bedémningsgrunder
som bygger pd skilighet, varmed det finns ett stérre behov av rikt-
linjer f6r att kunna goéra likartade bedémningar.

Det ir flera myndigheter som ir ansvariga fér frigor som ror
sirskilda persontransporter. Transportstyrelsen foreslds {3 ett tillsyns-
uppdrag avseende det systematiska kvalitetsarbetet. Trafikverket an-
svarar for l3ngsiktig planering av transportsystemet for jirnvigstrafik
samt for byggande, drift och underhdll av statliga jirnvigar. Myn-
digheten ska ocksa bl.a. verka fér att de transportpolitiska milen nis.
Trafikanalys ansvarar {6r officiell statistik om transporter och kom-
munikationer. SCB och Trafikanalys féreslds {3 ett uppdrag om att
utveckla nationell statistik avseende sirskilda persontransporter.
Trafikanalys har fitt ett regeringsuppdrag att kartligga hinder for
tillginglighet och anvindbarhet inom kollektivtrafiksystemet for per-
soner med funktionsnedsittning. Uppdraget ska redovisas senast den
29 mars 2019." Myndigheten for delaktighet har inte nigot ansvar
inom transportomridet, men har fitt ett regeringsuppdrag att kart-
ligga och analysera kvaliteten 1 utférandet av firdtjinstresor. Analy-
sen ska omfatta bide ett anvindar- och utférarperspektiv. Om ana-
lysen visar att dtgirder behover vidtas for att forbittra kvaliteten 1
utférandet av firdginstresor, bor forslag pd sddana dtgirder limnas.
Uppdraget ska genomforas 1 enlighet med den inriktning som redo-
visas 1 proposition 2016/17:188 och redovisas senast den 30 november
2018."8

Mot bakgrund av ovanstdende bedémer utredningen att reger-
ingen bor tillsitta en arbetsgrupp som bestar av féretridare f6r Trans-
portstyrelsen, Trafikverket, Trafikanalys samt Myndigheten for del-
aktighet 1 syfte att se dver forutsittningarna for att utveckla ett natio-
nellt beslutsstdd avseende firdtjinst och riksfirdtjinst.

17 Regleringsbrev fér budgetdret 2018 avseende Trafikanalys inom utgiftsomride 22 Kommunika-
tioner, N2017/07846/SUBT, N2017/07559/KLS (delvis), N2017/01490/SUBT (slutlig).
'8 Regleringsbrev f6r Myndigheten fér delaktighet, $2017/07302/RS (delvis).
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10  Forandringar i fardtjansten
och riksfardtjansten

10.1 Allméant om kapitlet

I detta kapitel kommer utredningen att redogéra for de dndringar som
foreslds inom firdtjinst och riksfirdtjinst och som inte hor till nigot
specifikt omrdde sdsom t.ex. tillsyn eller statistik. Dessa omrdden
behandlas 1 egna kapitel. Inledningsvis kommer utredningen att redo-
gora for dndringar f6r respektive transportform, for att direfter att ta
upp forslag som ir gemensamt for bida transportformerna. Avsnitten
som ror respektive transportform inleds med en allmin beskrivning
for att ge en bakgrundsforstdelse och ett sammanhang.

10.2  Andringar for fardtjanst
10.2.1 Allmant om fardtjanst

Under 2016 foretogs 10,9 miljoner resor med firdtjinst av en grupp
om drygt 240 000 resenirer, medan antalet personer som innehade
fardyansttillstdnd uppgick till cirka 316 000 personer. Cirka 24 pro-
cent av alla utfirdade tillstdnd anvindes siledes inte. Den typiske
tillstdndsinnehavaren ir en kvinna som ér ildre dn 80 4r. Nistan hilften
av alla illstdndshavare tillhérde den dldersgruppen, knappt en fjirdedel
var mellan 65 och 79 &r gamla och tvd av hundra var 19 &r eller yngre.
Knappt en femtedel var i arbetsfér 8lder, det vill siga 20-64 4r.

Varje tillstdndsinnehavare reste 1 genomsnitt knappt 35 resor under
2016. Min genomforde knappt 40 resor var medan motsvarande siffra
for kvinnor var drygt 31. Antalet utfirdade firdtjinsttillstdnd var 1991
cirka 439 000 stycken. Detta innebir att mellan 1991 och 2016 har
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antalet utfirdade tillstind minskat med 123 000 stycken, eller 28 pro-
cent. Under samma period har antalet enkelresor minskat med knappt
30 procent, frén 15,4 miljoner till 10,9 miljoner enkelresor.
Trafikanalys redovisar kostnaderna for riksfirdtjinst och fird-
tjinst samlat. 2015 uppgick de totala kostnaderna fér firdtjinst och
riksfirdtjianst till knappt 4 miljarder kronor och intikterna till drygt
1 miljard kronor, vilket ger en total nettokostnad pa 2,95 miljarder
kronor och en kostnadstickningsgrad pd 26 procent. Sedan 1998 har
bruttokostnaderna kat med cirka 70 procent. Trots det minskade
resandet, samtidigt som intikterna i form av egenavgifter nirmast

tredubblats.’

10.3  Overflyttning till kollektivtrafik fran taxi
och sarskilt anpassade fordon

I dag anges 1 1 § lagen om firdtjinst att firdgdnst r sirskilt anord-
nade transporter for personer med funktionshinder.
I férarbetena till lagen om firdtjinst framhéller man att

Det ir i ett samhillsekonomiskt perspektiv viktigt att de offentligt
betalda resorna effektiviseras. Detta kan ske genom 6kad samordning
av resorna, genom mera effektiva bestillningscentraler samt genom sam-
ordning av upphandlingen av transporttjinsterna. Den stdrsta besparingen
uppnds, som Statskontoret framhéller i sin utredning {6r Samreseutred-
ningen, om det blir mera vanligt att resorna med kommunal firdtjinst
samt sjukresorna sker med kollektiva firdmedel inom linjetrafiken
i stillet f6r med taxitrafik eller andra kontraktsbundna transporter. (...)
S&dan linjetrafik ir en uppskattad reseform bland de funktionshindrade.
Trafiken har ocksd visat sig kostnadseffektiv, jimfért med vanlig
firdtjinst med taxi. Detta har att géra med att produktionskostnaden
per resa 1 servicelinjetrafik genomsnittligt sett bara dr ungefir en fjirde-
del, jimfért med vad kommunen far betala fér en resa med taxifordon.?

I forarbetena diskuteras mycket hur man frimjar kollektivtrafikens
utbyggnad och tillginglighetsanpassning s4 fler resenirer med funk-
tionsnedsittning ska f3 tillgdng till den. Man féreslog och inférde
dirfor statliga stimulansmedel i form av statsbidrag for att pdskynda

! Trafikanalys, Fardtjinst och riksfirdtjanst 2016, Statistik 2017:26.
2 Prop. 1996/97:115 5. 29 ff.
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processen. Dock poingterades att man inte sg framfor sig att fird-
yjansten skulle fasas ut och férsvinna utan behovet av denna trans-
porttjinst skulle fortsatt foreligga hos vissa grupper.

Innan det blev mgjligt f6r kommunerna att 6verlimna ansvaret
for firdtinst och riksfirdtjinst till de regionala kollektivtrafikmyn-
digheterna saknades det ekonomiska incitament fér en integrering
av firdtjinstresandet i kollektivtrafiken eftersom kommunens mins-
kade kostnader 6verviltrades till landstingen som d& var ansvariga
for kollektivtrafiken. For att lisa mer om tillginglighetsanpassningen
av kollektivtrafiken och dess utveckling, se kapitel 5, Tillginglig-
hetsanpassning av kollektivtrafiken.

10.4 Andrade forutsattningar for fardtjansttransporter

Utredningens forslag: I den nya lagen om sirskilda persontrans-
porter framgir att firdginst kan bestd av sirskilt anordnade trans-
porter i kombination med kollektivtrafik.

Som utredningen ovan och i kapitlet om tillginglighetsanpassning av
kollektivtrafiken redogjort f6r finns det fordelar med att striva efter
en overflyttning frin firdginsten till kollektivtrafiken d& denna ir
mer resurseffektiv. Dock ser utredningen att bara arbeta for en dver-
flyttning inte dr det alternativ som ir mest optimalt i dag. Vissa
fordonsslag 1 kollektivtrafiken limpar sig mer f6r personer med vissa
funktionsnedsittningar. Denna bedémning ir inte statisk, utan kan
vara beroende av yttre omstindigheter sisom arstid eller tillfilliga
stérningar i infrastrukturen. Dirfér anser utredningen att det inte ska
vara tita skott mellan firdtjinst och kollektivtrafik. Kollektivtrafiken
ska kunna fungera som en del av firdtjinsten. T.ex. kan en resenir
med en viss typ av funktionsnedsittning ha svirigheter att 8ka med
buss medan regionala tdg ir vil utformade efter individens behov.
Utredningen ser di framfor sig att resan kan foretas med bil inled-
ningsvis for att sedan overgd till en tdgresa, en s.k. matarresa. Att
arbeta pd detta sitt ir redan implementerat pd vissa stillen i landet.
Utredningen vill dock betona att en hinvisning av reseniren till viss
typ av kollektivtrafik kombinerat med sirskilt anordnade transporter
miste foregds av en beddmning av resenirens individuella férutsitt-
ningar och kan inte ske generiskt. Utredningen féresldr dirfor att det
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ska inforas en ny paragraf som stadgar att firdtjinst kan bestd av sir-
skilt anordnade transporter och kollektivtrafik. Den omstindligheten
att kollektivtrafik kan utgéra firdtjinst innebir inte att huvudmannen
endast kan hinvisa firdtjinstberittigade till kollektivtrafik och dir-
med anse sig uppfylla kraven enligt det lagférslag som utredningen
tagit fram. Resenirens individuella férutsittningar och kollektivtrafi-
kens beskaffenhet miste alltid beaktas vid tillstdndsprévningen.

10.5 Fardtjanst i den egna kommunen
och narmsta serviceort

Utredningens forslag: I den nya lagen ska det uttryckligen anges
nir kommunen har skyldighet att anordna firdtjinstresor for sina
kommuninvdnare.

I 3 § lagen om firdgjinst stadgas att varje kommun ansvarar for att
firdtjinst anordnas inom kommunen och, om det finns sirskilda
skil, mellan kommunen och en annan kommun. Sirskilda skil har i
forarbetena exemplifierats som att den sékande har sitt arbete 1 en
grannkommun eller miste géra en nédvindig serviceresa till en nir-
liggande kommun. Ar skilen starka bor det dven komma ifriga att f3
resa till en mer avligsen kommun. I utredningens férslag kommer
sirskilda skil inte kvarstd. I stillet kommer detta att skrivas ut i para-
grafen for att tydliggora rittigheten att dka till nirmaste serviceort 1
en annan kommun om denna ligger nirmare in nirmste beligen
serviceort i den egna kommunen f6r en viss typ av drenden. Rekrea-
tion eller ndjesresor innebir ingen sidan ritt. Utredningen viljer att
1 forfattningskommentaren exemplifiera att vissa drenden av viktig
karaktir sdsom att besoka Arbetsformedlingen eller att anséka om
pass ocksd innebir en skyldighet for kommunen att tllgodose.
I utredningens forslag kommer det, likt 1 dag, att finnas en mojlighet
for kommunen att anordna firdtjinst dven 1 andra fall.
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10.6  Andringar for riksfardtjanst
10.6.1 Allmant om riksfardtjanst

Under 2016 féretogs drygt 53 000 enkelresor’ med riksfirdtjanst av
en grupp om drygt 12 000 resenirer. Den typiske riksfirdtjinstrese-
niren ir en dldre kvinna. Tittar man diremot p3 antalet resor per rese-
nir var genomsnittet fér kvinnor knappt 4,1 resor och f6r min knappt
4,8 resor per ar. 8 000 kvinnor reste med riksfirdtjinst jimfort med
knappt 4 400 min.

Under 2002 féretogs det som flest riksfirdtjinstresor 1 Sverige och
antalet resande anvindare var cirka 26 600 personer. Sedan dess har
antalet resor och resenirer drligen minskat.

Flest resor med riksfirdtjinst utfordes i Vistra Goétaland, drygt 9 600,
foljt av Stockholms lin med knappt 5 300 resor. Mest sparsamt férekom
riksfirdtjinstresor i Gotlands lin, endast 38 enkelresor under aret, vilket
ind3 ir dubbelt s& minga som 2015 {6ljt av Blekinge lin med 83 resor.*

Som tidigare nimnts dr det frimst dldre personer som anvinder sig av
riksfirdtjinst. Under ret var hela 65 procent av landets riksfirdtjinst-
resenirer dver 65 dr. 41 procent av samtliga resenirer tillhérde den ildsta
8lderskategorin, 80 ar eller dldre. Endast knappt tre procent av anvindarna
var 19 ir och yngre, medan gruppen i arbetsfor dlder, 20-64 &r, stod for
32 procent av anvindandet.®

Trafikanalys redovisar kostnaderna fér riksfirdtjinst och fardtjinst
samlat, se avsnitt 10.7. Allmint om firdtjinst.

3 Jfr med knappt 11 miljoner enkelresor med firdtjinst.
* Trafikanalys, Fardtjanst och riksfardtjanst 2016, Statistik 2017:26, s. 27.
5 Ibid, s. 28.
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10.6.2 Overflyttning till kollektivtrafik och lufttrafik fran taxi
och sarskilt anpassade fordon

Utredningens forslag: For att frimja dverflyttning frin sirskilt
anorordnade transporter till kollektivtrafiken och lufttrafik ska
riksfirdtjinstresor beviljas mellan tvd ansdkta adresser och inte
endast mellan tvd olika kommuner. Vidare ska paragrafen som
reglerar tillstdnd for riksfirdtjinst dndras pd sd sitt att, 1 upp-
rikningen av vilka firdsitt som kan beviljas, ska alternativet med
ledsagare i kollektivtrafik eller lufttrafik komma forst och i andra
hand taxi eller ett for indamalet sirskilt anpassat fordon.

Syftet med riksfirdtjinst ir att mojliggora for personer med funk-
tionsnedsittning att gora lingre resor inom landet till normala kost-
nader. Dirfor infordes ett system med egenavgifter som motsvarade
normala reskostnader vid resa med t3g 1 andra klass. I regeringens
proposition om riksfirdtjinst 1988/89:81 foreslogs att egenavgiften
skulle differentieras efter vilket firdmedel som resenirer genom-
forde resan med. Enligt d3 gillande regler var det billigare f6r rese-
niren att féreta direktresor med taxi eller specialfordon idn resor med
kollektivtrafik eller lufttrafik. I propositionen féreslogs att avgifterna
for resor 1 taxi- och specialfordon skulle vara jimférbara med kost-
nader for direktresor med kollektivtrafik eller lufttrafik. Regeringen
gjorde beddmningen att intikterna for riksfirdtjinsten skulle 6ka
ndgot eftersom vissa resenirer ansdkte om att dka med taxi dérr till
dorr 1 stillet for att 1 enlighet med kommunens beslut 8ka tig eller
lufttrafik med anslutningsresor. Detta d& resan med taxibil eller
specialfordon innebar en dérr-till-dérrservice som kunde jimforas
med att dka med privatbil. Hirigenom kunde reseniren erhilla en
mer bekvim resa jimfért med att beviljas en resa med kollektivtrafik
eller lufttrafik samt anslutningsresor.

I dagsliget nyttjas inte kollektivtrafik och lufttrafik 1 s& stor ut-
strickning for dessa resor utan det ir fortfarande frimst sirskilt anord-
nade transporter, dvs. taxi eller specialfordon, som férekommer. Dessa
resor kan vara svdra att samordna med kortare resor och efter att
reseniren blivit avslippt vid destinationen gir bilen ofta tom tillbaka.
Detta blir kostsamt och ir inte resurseffektivt.

Som utredningen har redogjort f6r ovan dkar kostnaden for riks-
fardtjinst trots att antalet tillstdndshavare och antalet resor minskat.
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En forklaringsmodell som framférts till utredningen ir att en dver-
flyttning frin riksfirdtjinst till kollektivtrafik 1 dag redan har skett i
de fall resenirens funktionsnedsittning har till3tit det eftersom kollek-
tivtrafiken genomgatt en omfattande tillginglighetsanpassning under
senare dr. Antalet utfirdade tillstdnd pekar pd en sddan utveckling. De
som anvinder sig av och beviljas riksfirdtjinst 1 dag ir oftast de som
inte kan nyttja kollektivtrafiken eller lufttrafik och dirfor sker dessa
resor till stor del med taxi och specialfordon, vilket ir kostsamma
resor.

Utredningen bedémer 1 likhet med tidigare utredningar att ett
sitt att mojliggora en overflytening till kollektivtrafiken dr att ill-
godose resenirens behov av hela resan, inte bara frdn kommun till
kommun. Vid taxi eller specialfordon ir reseniren forsikrad att
komma fram till sin slutdestination utan att behéva kinna nigon oro
om han eller hon ska hitta ritt adress eller kunna mandvrera sig i en
omgivning som kan vara okind. I praktiken kan bestimmelsen att en
riksfirdtjdnstresa dr en resa som gir mellan tvd kommuner innebira
att reseniren endast blir beviljad en resa mellan tvd kommuner, dvs.
mellan tvi lufttrafikplatser eller tvd tdgstationer och inte till den
adress som ir den egentliga slutdestinationen. Om den kommun
reseniren bor 1 inte erbjuder resor med firdtjinst i en annan kom-
mun kan detta bli problematiskt {6r individen. Detta kan innebira
en kinsla av otrygghet infér och under resan. Utredningen anser
dirfor att det dr av vikt att riksfirdtjinstresan framledes ska beviljas
mellan tv ans6kta adresser och inte endast mellan tv8 kommuner.
Utredningen goér bedémningen att om individen ir tillforsikrad att
slippa detta otrygghetsmoment kan det underlitta 6verflyttningen
frdn taxi och specialfordon dir den méjligheten redan finns 1 dag.

Vidare féresldr utredningen att paragrafen som reglerar tillstdnd
for riksfirdtjinst bl.a. ska indras pd s8 sitt att 1 upprikningen av vilka
firdsitt som kan beviljas, ska med ledsagare 1 kollektivtrafik eller
lufttrafik komma férst och 1 andra hand om detta inte ir méjligt kan
taxi eller ett f6r indamadlet sirskilt anpassat fordon beviljas. I nu gil-
lande lagstiftning kommer taxi och ett for indamalet sirskilt anpas-
sat fordon férst i upprikningen. Aven om det inte innebir ngon
indring i sak bedémer utredningen att det finns ett signalvirde 1 att
forst ange kollektivtrafik.
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10.6.3 Avgiftssattning for riksfardtjanst

Utredningens forslag: Egenavgiften for resa som foretas med
kollektivtrafik eller lufttrafik med ledsagare ska motsvara det
faktiska biljettpriset. Det allminna ska std for ledsagarens biljett.
Reseniren ska erbjudas att resa frin adress till adress och behdvs
dirfor anslutningsresa till eller frin t.ex. tigstation ska egenav-
giften for den delen av resan som avser anslutning beslutas av
huvudmannen.

Egenavgiften for resa som foretas med taxi eller for indamadlet
sirskilt anpassat fordon fir aldrig éverstiga 0,025 prisbasbelopp
enligt 2 kap. 6 och 7 §§ socialforsikringsbalken, avrundat till nir-
maste tiotal kronor oavsett resans lingd. Detta motsvarar 1 dagens
monetira virde cirka 1 140 kronor. Det ir upp till huvudmannen
att besluta om hur och efter vilka principer resorna ska prissittas.
Huvudminnen kan ocksd vilja att subventionera vissa gruppers
resor.

Forordningen (1993:1148) om egenavgifter vid resor med riks-
firdginst ska upphivas.

Som utredningen redogjort f6r ovan ir syftet med riksfirdtjinst att
personer med funktionsnedsittning ska kunna gora lingre resor
inom landet till normala kostnader. Enligt dagens system limnas
ersittning for en riksfirdtjinstresa med det belopp som motsvarar
skillnaden mellan resenirens reskostnad® och egenavgiften. Det ir
sdledes resenirens merkostnader som ersitts. I dag betalar reseniren
en avgift mellan 105 kronor och 755 kronor. 105 kronor ir fér en resa
pd 0-100 km medan 755 kronor ir f6r resor som dverstiger en stricka
om 1500 km. Om reseniren ir student si betalar denne i stillet
70 procent av egenavgiften.

Nir lagen om riksfirdtjinst inférdes valde lagstiftaren att infoéra
ett system med faststillda egenavgifter. Avgifter féreslogs bli anpas-
sade till normala reskostnader vid resa med andra klass tdg inklusive
kostnader for anslutningsresor. I propositionen féreslogs dock att
egenavgifterna skulle differentieras beroende pd vilket firdmedel
som resan foretogs med samt att avgiften drligen skulle uppdateras.
S& blev dock inte fallet. Den prislistan som inférdes i férordningen

¢ Inklusive kostnaden for ledsagarens resa.
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om egenavgifter vid resor med riksfirdtjinst har inte uppdaterats
sedan 1997 och den ir oberoende av firdsitt di den endast baseras
pd avstind. Nir lagen om riksfirdtjinst inférdes hade S] monopol
pa tigresor 1 Sverige och antalet kommersiella aktérer var rent gene-
rellt mycket begrinsat. Aven prissittningen var annorlunda med
fixerade avgifter till skillnad frdn den dynamiska prissittning som ofta
rider 1 dag, dir resan pris till stor del avgérs av tillgdng och efterfrdgan
vid bokningstillfillet.

Utredningen goér bedémningen att den fixerade prislistan med
avstdndsbaserade egenavgifter numera ir obsolet. Syftet med avgifts-
sittningen 1 riksfirdtjansten dr att de merkostnader som uppstar till
f6ljd av att en person har en funktionsnedsittning och dirmed maste
resa pd ett kostsamt sitt bor dirfér £6lja hur marknaden ser ut 1 dag.

Resor med kollektivtrafik eller lufttrafik

Utredningen anser att egenavgiften for resa som féretas med led-
sagare 1 kollektivtrafik eller lufttrafik bér motsvara det faktiska
biljettpriset. Merkostnaden bestdr 1 att individen behéver en led-
sagare och dirmed ir det ledsagarens biljett det allminna bér std for.
D3 det 1 dag uill stor del rdder dynamisk prissittning blir det for riks-
firdtjinstresenirer s som {6r dvriga resenirer att om resan bokas 1
god tid ir priset generellt sett ligre. Det utgér ett incitament for
reseniren sjilv att kanske vilja avgdngar som inte dr lika kostsamma
och vara ute 1 god tid eftersom resan inte subventioneras pd samma
sitt som innan for tillstindsinnehavaren.

Enligt utredningens forslag ska reseniren erbjudas att resa mellan
tva adresser som reseniren ansdkt om, och inte bara mellan tvi kom-
muner. Detta innebir ett utvidgande av kommunens ansvar, men
utredningen anser att denna utvidgning frimjar dverflyttningen frin
taxi eller sirskilt anpassade fordon till kollektivtrafik eller lufttrafik
och bidrar dirfér till en effektivisering f6r huvudmannen och ékar
tryggheten f6r individen och ir dirfér motiverad. Huvudmannen
méste dirmed anligga ett hela resan-perspektiv och om anslutnings-
resan till t.ex. tigstationen endast féretas inom den egna kommunen
ska denna riknas som en del av riksfirdtjinstresan och huvud-
mannen ska tillgodose detta behov. Egenavgiften f6r den del av resan
som avser anslutning kan baseras pd kommunens egna firdtjinsttaxa
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eller pd linets kollektivtrafiktaxa. Det blir upp till huvudmannen att
besluta nirmare om di det, enligt utredningens mening, ir rimligt
att den som bir kostnaderna ska ha inflytande 6ver avgifterna for att
delvis finansiera denna verksambhet.

Resor med taxi eller for dndamadlet sdrskilt anpassat fordon

En stor del av de resor som féretas med riksfirdtjinst sker med taxi
eller ett for indamailet sirskilt anpassat fordon. Att félja samma
princip som for resor 1 kollektivtrafik eller lufttrafik, att reseniren
ska betala det faktiska priset, kan innebira oskiliga priser f6r den
enskilde utifrdn ett rittviseperspektiv. Om en person har en funk-
tionsnedsittning som innebir att hon eller han behéver ett fordon
som ir sirskilt anpassat eller utrustat kan denna transport bli extra
kostsam till {6]jd av detta. Utredningen féreslir dirfor ett fortsatt
maxbelopp for egenavgiften for resor som foretas med taxi eller for
indamailet sirskilt anpassat fordon. Dock kan huvudmannen faststilla
prislistan f6r olika avstind, men med det lagstadgade maxbeloppet
som tak.

Nir prislistan infordes var intentionen att den skulle uppdateras
regelbundet f6r att vara relevant. S& skedde dock inte. For att und-
vika att det krivs kontinuerliga lagindringar av maxbeloppet for egen-
avgiften foreslir utredningen att maxbeloppet ska knytas till pris-
basbeloppet enligt 2 kap. 6 och 7 §§ socialférsikringsbalken, avrundat
till nirmaste tiotal kronor. Om maxbeloppet utgdr frdn en viss andel
av prisbasbeloppet kommer det att folja forindringen av konsument-
prisindex. For att faststilla en ny maxavgift har utredningen riknat
om vad 755 kronor 1 1991 &rs virde motsvarar 1 dag. Enligt SCB:s
prisomriknare, som utgdr frin konsumentprisindex, motsvarar det
cirka 1 090 kronor i dagens virde. Det uppgér till 0,0239 prisbas-
belopp &r 2018. For att férenkla viljer dock utredningen att runda av
uppdt till 0,025 prisbasbelopp.

Egenavgiften for reseniren fir dirmed aldrig 6verstiga 0,025 pris-
basbelopp oavsett resans lingd. Utredningen vill poingtera att detta
tak dr avsett att vara forbehdllet de allra lingsta resorna ssom
755 kronor i dag ir maxbeloppet for egenavgiften for de resor som
overstiger 150 mil. Dock har utredningen inte for avsikt att detalj-
reglera detta nirmare utan anser i likhet med forslaget for resor med
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kollektivtrafik eller lufttrafik att det dr upp till huvudmannen att
besluta nirmare om hur och efter vilka principer de viljer att pris-
sitta resorna upp till maxbeloppet. Prislistan for resor med taxi eller
sirskilt anpassat fordon kan precis som i dag vara avstindsbaserad.
Huvudminnen kan ocks3 vilja att subventionera vissa gruppers resor
eftersom det kan uppfattas som att det blir en markant ¢kning frin
dagens maxbelopp till den modell utredningen foéreslar.

10.7 Gemensamt forslag for fardtjanst
och riksfardtjanst

10.7.1 Majlighet att aterkalla ett tillstand om resenaren
inte betalar egenavgiften

Utredningens forslag: Det ir under vissa férutsittningar mojligt
féor huvudmannen att terkalla ett fird- eller riksfirdtjinsttill-
stdnd. En ny bestimmelse ska inféras, utover de redan gillande,
att om inte sirskilda skil féreligger fir huvudmannen dterkalla ett
tillstind om reseniren, trots upprepade pdminnelser, inte har
betalat tidigare egenavgifter.

Huvudminnen har olika uppligg for hur fér resenirerna betalar sina
egenavgifter. Vissa tillimpar ett system som innebir att reseniren
faktureras 1 forvig, alternativt har en reskassa som de reser for,
medan andra fakturerar reseniren 1 efterhand. For de huvudmin som
fakturerar 1 efterhand kan detta bli problematiskt di de inte kan
stinga av resenirer som inte betalar trots att skulden gétt till inkasso
alternativt Kronofogdemyndigheten. Detta innebir att tillstinds-
havaren kan 3ka i enlighet med villkoren i dennes tillstdnd, men utan
att erligga betalning. Skdnetrafiken har till utredningen uppgett att
de arligen har cirka 1,2 miljoner kronor i obetalda egenavgifter for
firdtjinsten. Stockholms lins landsting har 1 sin tur uppgett att de hade
obetalda fordringar om 8,2 miljoner kronor under 2016, 3,8 miljoner
kronor under 2017 och mellan januari och maj 2018 uppgir dessa
hittills till 1 miljon kronor. Géteborgs Stads obetalda egenavgifter for
fardtjanst uppgdr arligen till cirka 400 000-600 000 kronor.

I dag finns mojlighet att &terkalla tillstdndet f6r resenirer om for-
utsittningarna for tillstdndet inte lingre finns eller tillstdndshavaren

193



Férandringar i fardtjansten och riksfardtjansten SOU 2018:58

gjort sig skyldig till allvarliga eller upprepade 6vertridelser av gil-
lande villkor. Foreskrifter och villkor fir indras, om indrade for-
hillanden féranleder det. Att inte erligga egenavgift ir inte en av de
angivna 4terkallelsegrunderna och dirmed har huvudmannen inte
mojlighet att dterkalla ett tillstdnd trots att det dr uppenbart att betal-
ningsviljan brister. Utredningen f6reslir dirfor att en ny bestimmelse
i form av ett nytt stycke till paragrafen om &terkallelse av tillstdnd ska
inféras. Detta stycke ska stadga att om det inte foreligger sirskilda
skil, f&r huvudmannen &terkalla ett tillstind om reseniren, trots upp-
repade pidminnelser, inte har betalat tidigare egenavgifter.
Skrivningarna sirskilda skil och upprepade pdminnelser syftar till att
skydda de resenirer som endast tillfilligt har nedsatt betalnings-
férmaga p.g.a. omstindigheter som ir tillfilliga och denne inte rider
over sjilv. Utredningen anser att det vid sddana omstindigheter inte
ir skiligt att dterkalla ett tillstdnd eftersom den dagliga livsféringen
kan vara beroende av transporter. Situationer som utredningen ser
framfor sig och vill undvika dr om t.ex. tillstindshavarens gode man
inte har betalat en faktura och den enskilde dirmed inte skulle kunna
foreta arbetsresor p.g.a. att tillstindet blir dterkallat. Detta skulle £3
orimliga konsekvenser {6r den enskilde.
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11  Utvidgad ratt att medfora
hjalpmedel

11.1 Allmianna utgangspunkter

Hjilpmedel foreskrivs av hilso- och sjukvirdspersonal och ska ingd
som en del 1 en behandling, habilitering eller rehabilitering. Det ir
sjukvdrdshuvudmannens skyldighet att tillhandah&lla hjilpmedel for
det dagliga livet och f6r vdrd och behandling. I kategorin hjilpmedel
for det dagliga livet ingdr bl.a. hjilpmedel for att kunna gd i skola,
dock inte pedagogiska hjilpmedel. Enligt Socialstyrelsens definition
ir hjilpmedel for det dagliga livet

en individuellt utprovad produkt som syftar till att bibehilla eller cka
aktivitet, delaktighet eller sjilvstindighet genom att kompensera en funk-
tionsnedsittning.!

Hilso- och sjukvirdslagen som reglerar detta ir en ramlag. Detta
innebir att den ger sjukvirdshuvudminnen, utifrdn det kommunala
sjilvstyret, en viss flexibilitet 1 att utforma insatserna utifrin lokala
och regionala behov. Detta manifesteras bl.a. genom att sjuk-
virdshuvudminnen sjilva avgor vilka hjilpmedel som ska upphand-
las och avgifterna for dessa. Det ir inte enhetligt 6ver landet vilka
hjilpmedel som anses ingd i sjukvirdshuvudminnens ansvar d3 de
lokala regelverken ser olika ut. Beslut om hjilpmedel ir inte dver-

klagbara.

! Se Socialstyrelsens termbank www.socialstyrelsen.se
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Hjélpmedel i fardtjdnst och riksfardtjinst

I de nu gillande lagen om firdtjinst och lagen om riksfirdtjinst reg-
leras inte mojligheten att medta hjilpmedel pa resan. Inte heller 1
forarbetena tas hjilpmedel upp. I Firdtjinsthandbok® som fungerar
som kunskapsstdd och hjilp fér verksamma inom firdtjinsten, stir
bland annat féljande om hjilpmedel i firdtjinsten.

Sékandes behov av hjilpmedel vid férflyttning dr givetvis viktiga upp-
gifter 1 en utredning om ritt till firdtjinst. Uppgifter om till exempel
behov av rullstol eller levande stdd kan vara avgérande inte bara for
bedémningen av ritten till firdtjinst utan ocksd for om specialfordon
krivs eller behov av ledsagare foreligger under resorna.’

I Handbok i riksfirdtjinst* stdr det féljande om hjilpmedel i riks-
firdtjinsten.

Det ir inte sillan fédrekommande att personer, som har elrullstol, pro-
menadscooter eller liknande forflyttningshjilpmedel, anséker om riks-
firdtjinst med specialfordon f6r att kunna ta med sddant hjilpmedel for
att anvinda pd resmélet. Det kan ocksd vara frdga om andra hjilpmedel
som behdvs pd resmilet. Klarar den riksfirdtjinstberittigade en resa
med allminna kommunikationer utan sidant hjilpmedel, féreligger
ingen ritt till tillstdnd f6r specialfordon. Behovet av hjilpmedlet anses 1
sddana fall finnas endast pd resmilet, inte under sjilva resan. P4 samma
sitt som nir det giller ledsagare, dvs. att ledsagare inte beviljas for en
riksfirdtjinstresenirs behov pa resmilet, beviljas inte riksfirdtjinst eller
specialfordon for att tillgodose behov som finns pi resméilet men inte
under sjilva resan.

En mera generds syn pd mojligheten att ta med hjilpmedel som behovs
pa resméilet men inte under sjilva resan idr givetvis mojlig, men for detta
krivs politiskt beslutade riktlinjer hos tillstindsgivarens nimnd, styrelse
eller fullmiktige.

Konflikt mellan lagstiftningarna

I skolskjutsen finns inga begrinsningar avseende ritten att ta med
hjilpmedel. Detta kan leda till konflikter mellan rittsomrddena. Nir
utredningen deltog i Firdtjinstféreningens virseminarium’ lyftes frin

% Svenska Firdtjinstféreningen, Fardtjansthandbok, SKL Kommentus Media AB och Svenska
Firdtjinstféreningen, 2012.

3 Svenska Firdtjanstféreningen, Fardtjinsthandbok, s. 98.

* Svenska Firdtjinstforeningen, Handbok i riksfirdtjinst, SKL Kommentus och Svenska Fird-
tjinstfdreningen, 2015.

> Svenska Firdtjinstforeningens seminarium, 2018-01-18.
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verksamma 1 kommunerna problematiken som uppstdr mellan de olika
lagstiftningarna. Den exemplifiering som gavs handlade om att en elev
kan 8ka skolskjuts till skolan pd morgonen och kan d3 ta med sig sitt
stdskal som anvinds under skoldagen. Samma elev deltar efter skol-
dagens slut 1 skolans fritidsverksamhet och ker firdtjinst hem frin
fritids. Eleven har di inte ritt att ta med sig stiskalet eftersom detta
inte ir ndgot denne behover f6r sjilva transporten utan det anvinds pd
resmdlet. Kommunerna brukar dock lésa problematiken nir den
uppstar.

11.2 Hjadlpmedelsanvéndare

Utredningen har inte hittat nigon statistiskt sikerstilld siffra, men i
Hjilpmedelsutredningen uppges att en vanligt férekommande siffra
ir att cirka 10 procent av befolkningen beriknas anvinda hjilpmedel.®
Det innebir att ungefir en miljon av Sveriges befolkning ir anvindare
av hjilpmedel. Man anger vidare att

De stora grupperna av hjilpmedelsanvindare ir dels personer med
medfédd funktionsnedsittning, dels personer som fitt nedsatt funk-
tionsformdga forst pd dldre dagar. Majoriteten av anvindarna ir ildre.
Enligt Socialstyrelsen dr 70 procent av hjidlpmedelsanvindarna inom hjilp-
medelscentralens verksamhetsomrdde &ver 654r. Vid 75 4rs &lder
anvinder drygt 20 procent av minnen och knappt 40 procent av kvin-
norna nigot forflyttningshjilpmedel. Anvindningen 6kar med ldern
och bland personer som ir 85 &r och ildre anviinder 55 procent av min-
nen och 70 procent av kvinnorna f6rflyttningshjilpmedel.”

Aldre hjilpmedelsanvindare

Man kan se en tydlig 6kning av anvindningen av hjilpmedel med
aldern. 20 procent av alla hemmaboende 70-3ringar och knappt var-
annan 76-3ring anvinder hjilpmedel f6r den dagliga livsféringen som
kompenserar f6r nigon form av rérelsehinder. Detsamma giller f6r
75 procent av alla hemmaboende 85-&ringar och 90 procent av alla
90-4ringarna. De vanligast férekommande hjilpmedlen bland grup-
pen ildre som bor hemma ir hjilpmedel som anvinds 1 samband med
forflytening eller bad.

© P4 lika villkor! Delaktighet, jamlikbet och effektivitet i hjilpmedelsforsoriningen SOU 2017:43, s. 70.
7 1bid, s. 70.
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91,3 procent (161 784 stycken) av de hjilpmedel som féreskrivs for
att anvindas vid forflyttning var till personer som var 6ver 65 r. Mot-
svarande siffror f6r vuxna under 65 &r var 5,1 procent (9 125 stycken)
och fér barn 3,6 procent (6 380 stycken).®

Inom gruppen vuxna med funktionsnedsittning som har insatser
enligt SoL och LSS anvinder cirka 50 procent hjilpmedel. Forflytt-
ningshjilpmedel var for dessa grupper, det vanligast férekommande
hjilpmedlet.

Minga av dem som anvinder hjilpmedel, anvinder fler dn ett
hjilpmedel. Riksférbundet for rorelsehindrade barn och ungdomar
har cirka 11 000 medlemmar. Av dem s anviinder 20 procent 1-2 hyilp-
medel hemma, 36 procent anvinder 3-5 hjilpmedel, 25 procent an-
vinder 6-10 hjilpmedel och 12 procent anvinder fler dn 10 hjilp-
medel.” Om man ser till gruppen som ir 65 ar eller ildre och har
hemtjinstinsatser har dessa inte sillan mer in ett hjilpmedel. Om
man tittar 6ver tid pd hela befolkningen s visar de flesta funktions-
nedsittningar stabilitet eller méttliga férindringar. Det finns dock
tva grupper av funktionsnedsittningar som visar en 6kning 6ver tid.
Det ir hérselnedsittningar och kognitiva funktionsnedsittningar.
Det finns inte en enkel férklaringsmetod till detta men tvd troliga
forklaringar dr att kommunikations- och kognitiva krav okar och
antalet personer med dessa funktionsnedsittningar okar p.g.a. att
livslingden okar i Sverige. Redan 1 dag har Sverige en av virldens ldsta
befolkningar.

Okningen av antalet personer 80 ir eller dldre kommer att bli allt kraftigare
under de kommande &ren. Enligt SCB:s befolkningsprognos kommer det
4r 2030 att finnas 150 000 fler kvinnor och 170 000 fler min som ir 80 &r
och ildre. Fram till 2030 vintas antalet personer med demenssjukdom
dka med drygt 50 procent. Trots 6kad inkludering och tillginglighet 1
samhillet dr det dock fortfarande ménga personer med funktionsned-
sittning som inte kan delta i samhillet p4 lika villkor som andra. Aven
om utvecklingen gdr mot en dkad universell utformning, kommer dirmed
hjilpmedel ind3 vara viktiga {6r att uppnd en 6kad sjilvstindighet. '

§ Analysen ir gjord med utgingspunkt i material Socialstyrelsen samlat in frin 11 landsting
under perioden 2015-11-27 till 2016-01-08 Hjilpmedel forskrivna av bide kommuner och
landsting ingdr, SOU 2017:43 5. 116.

? P& lika villkor! Delaktighet, jamlikbet och effektivitet i hjilpmedelsforsoriningen SOU 2017:43, s. 70.
1 Tbid, s. 71.
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Vidare anges att

Enligt SCB kommer Sveriges befolkning att 6ka varje &r fram till 2060.
Den beriknade folkmingden 2060 kommer att vara drygt 13 miljoner.
Om andelen hjilpmedelsanvindare ir densamma som i dag innebir det
att ungefir 1,3 miljoner personer kommer att anvinda hjilpmedel ir
2060.!

Skillnader mellan konen

Flera studier har visat att det foreligger skillnader mellan tillgingen
till hjdlpmedel mellan kvinnor och min. Socialstyrelsen genomférde
en kartliggning av hjilpmedelsforskrivning 1 relation till dlder och
kén. T denna kartliggning visade det sig att 61 procent av pojkar i
dldern 0-17 &r fitt foérskrivna hjilpmedel, motsvarande siffra avse-
ende flickor var 39 procent. Det var genomgdende i alla landsting
som deltagit 1 kartliggningen att andelen pojkar var hogre dn andelen
flickor. Dock ir det motsatta férhillandet som rider {6r grupperna
18-64 ar och 65 och ildre. Dir ir det, med undantag for ett lands-
ting, en storre andel kvinnor som har tillgdng till hjilpmedel in min.
Den storsta skillnaden férekommer 1 gruppen 65 och ildre. Nir
Hjilpmedelsutredningen jimfoérde olika hjilpmedelsomriden fann
de att forskrivningen av antalet hjilpmedel skilde sig 8t mellan kvin-
nor respektive min beroende pd vilket hjilpmedelsomridet var. Det
var en storre andel kvinnor som fick hjilpmedel f6r medicinsk be-
handling, personlig vird och skydd samt férflyttning. Statistiska
centralbyrdn (SCB) fick i uppdrag att analysera undersokningar av
levnadsférhallanden (ULF/SILC) i olika grupper. De fann d att

en storre andel kvinnor (13,9) in min (9,7) som ir 65 &r eller dldre har
stora svirigheter att gd 1 trappor. Det ir ocksd en storre andel kvinnor
in min som ir 65 ar eller dldre som har synsvirigheter eller 4r blinda
(andel 14,5 respektive 7,4). Fler kvinnor in min drabbas av demens-
sjukdom, vilket inte bara beror pi att kvinnor lever lingre. Orsakerna
till att beh6va ortopedtekniska hjilpmedel kan vara minga. En orsak ir
artros vilket efter menopaus ir vanligare hos kvinnor in hos min. Mot
bakgrund av ovanstiende tycks kvinnor ha hilsoproblem som leder till
storre behov av f6rflyttningshjilpmedel, kognitiva hjilpmedel, ortoped-
tekniska hjilpmedel och synhjilpmedel in vad min har.

" Ibid, s. 71.
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Utredningen konstaterar att detta korrelerar vil med férdelningen
mellan kdnen 1 antalet utfirdade firdtjinsttillstind.

11.3  Forskrivningen av hjdlpmedel

Inom hilso- och sjukvirden férskrivs hjilpmedel enligt hilso- och
sjukvdrdslagen, HSL. I prop. 2017:43 anges avseende 8 kap. 7 § HSL
om landstingens skyldighet att erbjuda hjilpmedel att

Med hjilpmedel avses dels hjilpmedel f6r vird och behandling, dels
hjilpmedel for den dagliga livstoringen, vilka fordras for att den en-
skilde sjilv eller med hjilp av ndgon annan ska kunna tillgodose person-
liga behov sdsom att kli sig, ita, skota sin hygien, forflytta sig, kom-
municera med omvirlden, fungera i hemmet och 1 nirmiljén, orientera
sig, skota vardagslivets rutiner 1 hemmet, g8 1 skolan, samt delta i syssel-
sittning och normala fritids- och rekreationsaktiviteter. Utanfér be-
greppet hjilpmedel {6r den dagliga livsforingen faller arbetstekniska
hjilpmedel, vissa hjilpmedel som kan behdvas for att genomgd yrkes-
inriktad rehabilitering, sirskilda pedagogiska hjilpmedel inom barn-
omsorg och skola samt férbrukningsartiklar.

Trots detta dr huvudregeln att landstingen eller kommunerna inte
ansvarar for de hjilpmedel som anvinds fér sport- och fritidsaku-
viteter. Vidare féreskrivs inte fler in ett hjilpmedel om det inte fore-
ligger sirskilda behov. I praktiken betyder detta att hjilpmedel for fri-
tiden eller fler in ett hjilpmedel som tillgodoser samma behov (t.ex. en
rullstol f6r inomhusbruk och en fér utomhusbruk) sillan féreskrivs.

Skyldigheten att erbjuda hjilpmedel enligt hilso- och sjukvards-
lagen ir begrinsad till den krets som anges i 8 kap. 1 § HSL. Dir
stadgas att

Landstinget ska erbjuda en god hilso- och sjukvird &t den som ir bosatt
inom landstinget. Detsamma giller i friga om den som ir kvarskriven
enligt 16 § folkbokféringslagen (1991:481) och som stadigvarande vis-

tas inom landstinget.

Mojligheten att 8 hjilpmedel forskrivet av annat landsting dr dir-
med begrinsad, men méjligheten finns via det s.k. riksavtalet. Hem-
landstinget kan ersitta ett vdrdlandsting som forskriver och utlimnar
hjilpmedel till personer med funktionsnedsittning. Dock undantas
hjilpmedel som kriver installation, som méste anpassas med hinsyn
till berdrd persons bostadstérhillanden eller vardagliga miljo eller
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som fordrar avancerad service och underhdll. Dessa kan endast f6r-
skrivas av hemlandstinget. Om en forskrivning ska ske via riksavtalet
méste forskrivningen ske 1 samrid med hemlandstinget 1 de fall kost-
naden for hjilpmedel, inklusive tillbehor, till en utomlinspatient berik-
nas 6verstiga 10 000 kronor.

Utredningens bedomning

Utredningen kan konstatera att det kan bli problematiskt for perso-
ner med funktionsnedsittning som vill vistas i ett annat landsting f6r
t.ex. ferie att fi behovet av hjilpmedel tillgodosett. Detta eftersom
fler in ett hjilpmedel, om det inte foreligger sirskilda behov, inte
foreskrivs alternativt att det kan vara svirt att 8 hjilpmedel 1 ett
annat landsting dn hemlandstinget. Om man har ett fritidshus eller
dubbelt boende innebir detta att man inte kan ha en dubbel uppsitt-
ning av de hjilpmedel man behdver utan méste hyra pa orten alterna-
tivt frakta hjdlpmedel fram och tillbaka. Utredningen har 1 kontakt
med Hjilpmedelscentralen i Stockholm fitt information om att det
ir vildigt olika vad man kan férhyra pd vistelseorten. I t.ex. Stockholm
far privatpersoner inte hyra av Hjilpmedelscentralen. Diremot kan
man hyra det mesta av Sodexo Hjilpmedelsservice. Verksamheten finns
pa vissa platser i landet sisom Vistkusten, Skine och Ostergétland,
men ldngtifrén overallt.”” Utredningen har inte {or avsikt att foresld
att nigon skyldighet for de som erbjuder sirskilda persontransporter
att 16sa hela denna problematik. Detta dr dock ett faktum och en
problematik som foreligger for resenirerna. Utredningen har dirfér
tagit fram ett férslag om mojligheten att ta med hjilpmedel som till
viss del kan avhjilpa problematiken, se vidare avsnitt 11.6 Hjilp-
medel ska vara tilldtet 1 storre utstrickning in 1 dag.

12 Telefonintervju med Carina Karlsson, Hjilpmedelscentralen i Stockholm 2018-03-20.
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11.4  Socialstyrelsens ansvar for hjalpmedel

Enligt Socialstyrelsens instruktion” idr Socialstyrelsen den férvalt-
ningsmyndighet som ir ansvarig fér verksamhet som rér hilso- och
sjukvdrd och annan medicinsk verksamhet, tandvérd, socialtjinst,
stdd och service till vissa funktionshindrade samt frdgor om alkohol
och missbruksmedel. Vidare ska myndigheten bistd regeringen med
underlag och expertkunskap foér utvecklingen inom sitt verksam-
hetsomride. I instruktionen framgér det inte uttryckligen att man
har ansvar for hjilpmedelsomridet. Dock foljer det naturligt av att
hjilpmedel forskrivs inom hilso- och sjukvirden, vilket ir Social-
styrelsens ansvarsomride.

Socialstyrelsen sjilva beskriver sin roll pd hjilpmedelsomradet pd
foljande sitt

Hjilpmedel kan foérbittra livskvaliteten fér personer med funktions-
nedsittning pd minga sitt. Dirfér ir individuellt anpassade hjidlpmedel
en viktig del i rehabiliteringen/habiliteringen och ett stéd fér att var-
dagslivet ska fungera. Socialstyrelsen arbetar f6r en jimlik hjilpmedels-
forsorjning f6r medborgare 1 behov av hjilpmedel 6ver hela landet. '

Socialstyrelsen fick 1 ett beslut frn regeringen 1 juni 2014 1 uppdrag
att bl.a. utveckla kunskapsstdd kring hjilpmedelsverksamheten i lands-
ting och kommuner." Styrning genom kunskapsstéd sker genom de
icke bindande stodmaterial och féreskrifter som syftar till att bidra
till att hilso— och sjukvird och socialtjinst bedrivs i enlighet med
vetenskap och beprovad erfarenhet. Vidare ska den vara samordnad
och effektiv och anpassad till de behov olika professioner inom
hilso- och sjukvird och socialtjinst samt huvudmin har.

11.5 Praxis avseende hjalpmedel

I Kammarritten i Goteborgs dom, mél nr 6304-07, meddelad den
3 juni 2008, slog Kammarritten fast att om en person med firdtjinst-
tillstdnd kan genomféra en resa sittandes 1 fram- eller baksite och
inte méste sitta i rullstol under transporten fér att kunna genomféra
den, foreligger ingen ritt till specialfordon.

' Férordningen (2015:284) med instruktion fér Socialstyrelsen.
" www.socialstyrelsen.se/hjalpmedel
1> Regeringsbeslut (S2014/8959/FST).
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I milet hade part som beslutet hade gtt emot anfért att hen med
visst stdd klarar att komma 6ver 1 sitet pd en bil och att hen dirfor
inte var tvungen att sitta i rullstol under resan. For att forflytta sig
fore och efter transporterna ir hen dock helt beroende av rullstol.
Hen kan endast gd enstaka steg sjilv, men d& under 6vervakning av
en vuxen 1 direkt nirhet. Nir hen anvinder sin manuella rullstol, vilken
ir den som hen kan ha med i en vanlig personbil d4 den 4r hopfillbar,
kan hen inte uppnd ndgon sjilvstindig effektiv forflyttning. Nigot
som styrktes av intyg. Nir hen anvinde sin permobil uppndddes en
mojlighet att sjilvstindigt och utan anstringning ta sig fram utan att
ha en vuxen med i sin omedelbara nirhet hela tiden. Hen anférde
vidare att anvindningen av permobil ger en méjlighet till sjilvstindig
rorlighet.

Kammarritten 1 Géteborg slog 1 sina domskal fast att det 1 mélet
var ostridigt att hen klarade en forflyttning frin rullstol till bilsite och
att 6vriga omstindigheter hen hade 8beropat som skil f6r att beviljas
specialfordon var av social karaktir. Kammarritten ansig dirfor att
det inte foreldg ndgot ytterligare behov 1 samband med sjilva firden
som dr hinférligt till hens funktionsnedsittning och som inte till-
godosdgs genom det redan beviljade tillstdndet. Firdtjinst ska inte
primirt behandlas som en form av bistind fér att uppnd en skilig
levnadsnivd'® eller pd nigot annat sitt vara en del av socialtjinsten.
Aven om den allgjimt ir ett uttryck fér social omsorg ska den i
huvudsak behandlas som en trafikpolitisk friga 1 syfte att bidra till
en tillfredsstillande trafikférsorjning ocksd foér personer med funk-
tionsnedsittning. Kammarritten 1 Géteborg ansdg sammanfattnings-
vis att lagen om firdtjinst inte limnar ndgot utrymme {6r andra éver-
viganden 1 det enskilda fallet in de som har med sjilva funktions-
nedsittningen att gora.

Utredningen har varit i kontakt med Hégsta forvaltningsdom-
stolen och fitt information om att domen inte éverklagades dit."”

!¢ Insatser som beviljas i enlighet med socialtjinstlagen ir att tillférsikra en skilig levnadsniva,
utredningens anm.
7 Mejlkorrespondens med registrator pd Hogsta férvaltningsdomstolen 2018-04-04.
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11.6 Hjilpmedel ska vara tillatet i storre
utstrackning an i dag

Utredningens forslag: Under vissa férutsittningar fir resenirer
ta med forskrivna hjilpmedel som ir nédvindiga for den dagliga
livsféringen och som inte ir tillgingliga pd resmélet genom t.ex.
forhyrning. Hjilpmedlen ska kunna hanteras som sedvanligt
bagage eller transporteras pd ett indamalsenligt sitt. Endast om
det finns sirskilda skal far ritten att ta med hjilpmedel leda till en
visentligt fordyrad transport.

Utredningens bedémning

Som utredningen har redogjort f6r ovan ir det i1 dag enligt praxis
bara tilldtet att ta med hjilpmedel som behévs for att kunna genom-
fora en resa. Kommunen kan besluta om att individen kan ta med
ytterligare hjilpmedel, men endast sett utifrdn lagstiftningen ir detta
inte mojligt. Det krivs ett sirskilt beslut fr8n nimnd, styrelse eller
fullmiktige. Detta leder till krockar mellan de olika lagstiftningarna
som reglerar sirskilda persontransporter. Utdver att dessa krockar
uppstér, anser utredningen att det ir skiligt att individen ska 3 ta
med hjilpmedel eftersom vissa hjilpmedel kan vara en direkt forut-
sittning for att personer med funktionedsittning éver huvud taget
ska kunna uppnd resans indamal. I SOU 2003:87 anférs att

Firdtjinsten ska numera frimst, i stillet f6r limnande av bistind, betrak-
tas som en trafikpolitisk tjinst 1 syfte att bidra till en tillfredstillande
trafikforsorjning ocksa f6r funktionshindrade.

Utredningen anser att 1 den féreslagna skrivningen om tillfredsstil-
lande trafikférsorjning bor ingd att det ska vara en relevant trafikfér-
sérjning, dvs. att den ska vara relevant att bruka. Aven forarbetena till
lagen om kollektivtrafik, se avsnitt 5.3.5 Lagen om kollektivtrafik for
mer information, ger ett visst stdd till en sddan tolkning. Dir anges att
Kollektivtrafiksystemet ska vara anvindbart for alla resendrsgrupper, exem-
pelvis personer med funktionsnedsittning, ildre, barn och ungdomar.
Bristande tillginglighet ir ett hinder {6r minniskor med funktionsned-

sittning mot att kunna delta i samhillet som andra medborgare. Att mot-
verka detta blir allt viktigare till f6ljd av att vi f&r en allt dldre befolkning.
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Behovet av dtgirder for att gora kollektivtrafiken anvindbar fér per-
soner med funktionsnedsittning ir i grunden en demokratifriga, det vill
siga att det handlar om att skapa méjligheter fér alla personer att pd lika
villkor kunna arbeta, studera och delta i olika aktiviteter 1 samhillet.
Transporter ir ofta en viktig men dven begrinsande faktor.!®

En sddan vidgning ligger ocksd 1 linje med den av Riksdagen antagna
propositionen nationellt mil och inriktning fér funktionshinders-
politiken, se avsnitt 5.3.1. Nationellt mal och inriktning f6ér funk-
tionshinderspolitiken. Utan att f8 med sig hjilpmedlet kan det bli
inaktuellt att genomfora resan di den enskilde utan hjilpmedlet inte
kan forflytta sig sjilvstindigt pa resmélet. Utredningen anser dirfor
att det ska vara mojligt att ta med sig hjilpmedel s linge detta inte
fordyrar transporten visentligt. En férdyring som ir ett indirekt
resultat av forslaget kan vara att samdkningspotentialen minskar di
det kan bli mindre utrymme 1 transporten.

Sammantaget gor utredningen bedomningen att nir det giller rit-
ten att medta hjilpmedel ir det skiligt att fringd den ridande utgdngs-
punkten att firdginst enbart rymmer en trafikpolitisk dimension.
Genom utredningens forslag blir det mojligt att anligga ett delvis
annorlunda synsitt. Mot bakgrund av att 5 § 2 lagen om riksfirdtjinst,
vilken motsvaras av 4 kap. 5 § 3 lagen om sirskilda persontransporter,
anger att tillstdnd till riksfirdtjinst endast ska meddelas om andamalet
med resan ir rekreation eller fritidsverksamhet eller ndgon annan
enskild angeligenhet, gor utredningen bedémning att den sociala
aspekten redan uppmirksammats. Genom att tillita hjilpmedel i storre
utstrickning foreligger det sdledes storre mojligheter att uppfylla lag-
stiftningens syfte 1 den delen.

Sdrskilda skal

Utredningen féreslir vidare att om det foreligger sirskilda skil ir
det rimligt att transporten kan bli visentligt f6rdyrad. Beddmningen
av sirskilda skil kan utgd frin resenirens férméga att sjilvstindigt
kunna forflytta sig pd resmélet. Aspekter som kan vara relevanta att
beakta vid en prévning om sirskilda skil foreligger ir t.ex. vilken
grad av sjilvstindighet som reseniren uppnir genom att anvinda
hjilpmedlet pd resmalet. De fall utredningen ser framfér sig ir t.ex.

18 Prop. 2009/10:200, s. 91.
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om den enskilde utan hjilpmedlet inte sjilvstindigt kan forflytta sig
pa resmilet och dirmed blir beroende av nirstdende for hjilp med
forflyttning, en situation ett forflyttningshjilpmedel hade avhyilpt.
Ritten att medta hjilpmedel frimjar en sjilvstindighet som bidrar
till att personer med funktionsnedsittning ska kunna delta i samhil-
let pa lika villkor som andra medborgare.
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12  Forandringar for skolskjuts

12.1  Skolskjuts — ett kommunalt ansvar
12.1.1 Skolskjuts och elevresor

I svensk lag finns det tvd olika kategorier resor till och frén skolan,
skolskjuts och elevresor. I regel ir det kommunerna som ansvarar fér
bida. Avseende skolskjuts foreligger dock ett mer lingtgiende ansvar
for att anordna transporter och fér trafiksikerheten. Skolskjuts reg-
leras 1 skollagen och férordningen (1970:340) om skolskjutsning medan
elevresor regleras 1 lagen (1991:1110) om kommunernas skyldighet att
svara for vissa elevresor.

Elevresor

Elevresor regleras i lagen om kommunernas skyldighet att svara for
vissa elevresor. Dir stadgas att hemkommunen ansvarar for att en
elev, som har ritt till studiehjilp enligt studiestédslagen (1999:1395)
och har en firdvig pd minst sex km ska f4 sina kostnader {6r dagliga
resor mellan bostaden och skolan ersatta. Ersittningen uppgir som
hogst till 1/30 av prisbasbeloppet varje minad, vilket 2018 motsvarar
1 517 kronor. Elevresor foretas foretridesvis i linjelagd kollektiv-
trafik och avser gymnasieelevers resor mellan bostad och skola.

Skolskjuts

Enligt skollagen dr det elevens hemkommuns ansvar att ombesérja att
det ordnas kostnadsfri skolskjuts for elever 1 forskoleklass, grund-
skolan, grundsirskolan och gymnasiesirskolan. Landstinget kan 1 vissa
fall vara huvudman for utbildning i gymnasiesirskolan, men detta ir
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endast undantagsvis. Staten ir huvudman och ansvarar fér same- och
specialskolan.

Forskoleklassen, grundskolan och grundsirskolan tillhér de obli-
gatoriska skolformerna. Lagstiftaren har ansett att d det foreligger
skolplikt ska kommunen betala fér skolskjuts. Det ska inte vara en
ekonomisk frdga om man kan fullgéra sin skolplikt. Det fria skol-
valet innebir att elever sjilva har ritt att vilja mellan kommunal eller
fristiende skola. Ritten till skolskjuts forutsitter att eleven gir i den
skola kommunen placerat honom eller henne 1. Om eleven har valt
en annan skolenhet dn den dir han eller hon har blivit placerad av
kommunen begrinsas denna ritt. For de elever som har anvint sig
av det fria skolvalet ir kommunen endast skyldig att anordna skol-
skjuts 1 de fall det kan ske utan organisatoriska eller ekonomiska
svirigheter.

Det stir kommunen fritt att organisera skolskjutsverksamheten
pd limpligt sitt. I manga fall nyttjas kollektivtrafiken genom inkop
av periodkort frdn ordinarie kollektivtrafik. Resterande resor sker i
upphandlade fordon pd ungefirligt likartat sitt som firdtjinst.

SKL:s skolskjutsenkdt

SKL skickade ut en skolskjutsenkit till sina medlemmar 1 december
2017. Svarsfrekvensen blev 82 procent men eftersom det saknas svar
frén flera stora kommuner' ir det svirt att uppskatta det totala
antalet elever som har skolskjuts i Sverige. Med ledning av de svar
som inkom s3 har man kommit fram till en uppskattad siffra pa cirka
260 000° elever som har skolskjuts.

Om man exkluderar de elever som foretar resor i linjetrafiken ir
det uppskattningsvis 130 000 elever som har skolskjuts. Férdelning-
en mellan trafikslagen {6r det totala antalet elever som uppskattas ha
skolskjuts ser ut pd féljande sitt

— 47 procent av alla resor foretas i ordinarie linjetrafik,

— 43 procent med sirskilt anordnad skolskjuts i form av skolbuss,

! Svarsfrekvensen blev 82 procent men oversatt till storlek s& representerar svaren cirka
70 procent av elevunderlaget.
? Saknade virden (12 procent) har ersatts genom imputering.
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— 11 procent med sirskilt anordnad skolskjuts i form av skoltaxi,

och

— <1 procent av alla resor foretas genom sjilvskjuts.

Den sirskilt anordnade skolskjutsen i form av skolbuss planeras frimst
hos kommunen (58 procent), hos trafikutdvaren (18 procent), hos
den regionala kollektivtrafikmyndigheten (12 procent), och den regio-
nala kollektivtrafikmyndigheten och kommunen planerar tillsammans
(12 procent). Den sirskilt anordnade skolskjutsen 1 form av taxi pla-
neras frimst hos kommunen (46 procent), i andra hand hos trafik-
utdvaren (30 procent), hos den regionala kollektivtrafikmyndigheten
(13 procent) och den regionala kollektivtrafikmyndigheten och kom-
munen tillsammans (11 procent).

SKL stillde ocksd frdgor om samordningen av skolskjuts med
andra transportformer. Dir uppgav 74 procent av kommunerna att
de inte samordnar skolskjutsar med andra transportformer, 19 pro-
cent att de samordnar med annan transportform, 10 procent att de
samordnar skolskjuts med firdtjinst och 3 procent att de samordnar
skolskjuts med sjukresor.

Avseende potential att samordna fler resor bedémde 30 procent
att detta var mojligt, 29 procent att det inte var mojligt och 41 pro-
cent svarade att det var osikert eller att de inte kunde bedéma det.
SKL frdgade ocksd om det fanns potential att utéka samordningen
mellan olika transportformer. 28 procent ansg att detta inte var
mojligt, 26 procent att det var mojligt och 46 procent att det var
osikert eller att de inte kunde bedéma det.

Utredningens bedomning avseende elevresor

I detta betinkande har utredningen valt att ligga forslag om skol-
skjuts men diremot inte inkluderat elevresor i dessa. Elevresor fore-
tas redan i den linjelagda kollektivtrafiken genom att kommunerna
ersitter elevers kostnader for periodkort. Vidare sker detta genom
verkstillighetsbeslut och inte efter en individuell prévning. Utred-
ningen gdr bedémningen att samordningspotential inte foreligger 1
nigon nimnvird utstrickning.
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Utredningens bedémning avseende skolskjuts

Som utredningen pdpekat inledningsvis ir svaren frin skolskjuts-
enkiten inte statistiskt sikerstillda di nigra av de stora skolkom-
munerna inte svarat pd enkiten. Trots detta kan man se att det fore-
ligger en stor potential att samordna skolskjutsresorna med varandra
och med andra transportformer. Utredningen bedémer ocksd att det
finns vissa dtgirder som kan vidtas fér att tydligare stirka koppling
mellan dessa transporter och skolskjuts.

12.1.2 Beslut om ratt till skolskjuts

Utredningens forslag: 23 kap. skollagen (2010:800) ska komplet-
teras med bestimmelser som mojliggor f6r kommuner och lands-
ting att 6verldta beslut om ritten till skolskjuts till den regionala
kollektivtrafikmyndigheten.

Kommunerna ansvarar f6r beslut om skolskjuts. Vid bedémningen
av om en elev har ritt till skolskjuts viger man in firdvigens lingd,
trafikforhillanden, elevens funktionsnedsittning eller ndgon annan
sirskild omstindighet. Alla dessa férutsittningar ska prévas indivi-
duellt 1 varje enskilt fall. I prop. 2009/10:165 anfor regeringen att
huvudregeln for skyldigheten att anordna kostnadsfri skolskjuts ir
begrinsad till resor till och frin den skola som kommunen placerat
eleven i. Om skolskjutsen ir anordnad pd ett sitt som gor att det
inte innebir organisatoriska eller ekonomiska svirigheter f6r kom-
munen att ombesorja for skolskjuts till andra skolor in den dir
eleven skulle ha placerats av kommunen féreligger dock en skyldig-
het f6r kommunen att tillhandahilla skolskjuts. Denna bedémning
ska goras med utgdngspunkt 1 vilken skyldighet kommunen hade
haft f6r det fall eleven valt att g i den skola som han eller hon pla-
cerats 1. Att beviljas skolskjuts innebir inte att eleven har ritt att 3
skjuts frdn bostadsadressen till skolan utan eleven kan hinvisas till
uppsamlingsplatser 1 hemmets eller skolans nirhet. Dock miste kom-
munen ta sirskild hinsyn till om eleven har en funktionsnedsittning
och om det finns behov att himta eleven vid hemmet.

Vid en bedémning av om ritt till skolskjuts foreligger méste alla
lagens rekvisit prévas var och en for sig. Om eleven uppfyller nigot
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av dessa kriterier ska skolskjuts beviljas. Minga kommuner har, genom
ansvarig nimnd, antagit riktlinjer eller reglementen for att underlitta
1 handliggningsarbetet men ocksd for att det ska finnas en tydlighet
vad man har ritt till och dirmed kan forvinta sig. Dessa riktlinjer dr
inte bindande och en prévning méste goras 1 varje enskilt fall. Det ir
nimnden som ska gora denna prévning. I ménga fall har nimnden
delegerat beslutsfattandet till rektor, tjinstemin pd skolkansliet eller
skolskjutshandliggare. Ett beslut om att anta riktlinjer eller regle-
mente fir dock inte delegeras. Mojligheten att dverldta beslut om
ritt till skolskjuts ir 1 dag inte mojligt att delegera till ett bolag eller
trafikutdvare. Diremot tilldter 2 kap. 12 § lagen om kollektivtrafik att
kommunen 6verldter anordnandet av skolskjuts till den regionala
kollektivtrafikmyndigheten.

Utredningens bedomning

Utredningen anser att 23 kap. 1 skollagen ska kompletteras med
bestimmelser som stadgar att kommunen och landstinget® fir 6ver-
l8ta beslut om ritt till skolskjuts till den regionala kollektivtrafik-
myndigheten i linet. Utredningen gér bedomningen att ett sddant
uppligg skulle kunna innebira en smidigare hantering d& den regionala
kollektivtrafikmyndigheten besitter kompetens i trafiksikerhetsfra-
gorna och planering av trafiken, medan skolorna eller kommunen
besitter kompetensen kring elevers behov. Utredningen anser att det
med fordel skulle kunna vara kommunen som bistdr den regionala
kollektivtrafikmyndigheten med ett underlag till utredning. Denna
beddémning gors dd modellen skulle frigéra delar av den administrativa
bérdan frin skolorna och kommunerna som handliggningen innebir.
Den regionala kollektivtrafikmyndigheten skulle sedan fatta beslut om
eleven har ritt till skolskjuts, vilket borgar f6r en mer likartad be-
démning regionalt. Det skulle ocksd innebira att myndigheten dir-
med ir svarande vid ett 6verklagande. Vidare s& har de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna som har fatt tillstdndsgivningen for
fardtjanst eller riksfirdtjinst en uppbyggd organisation foér handligg-
ning av och att fatta beslut och processféring i domstol. Utredningen
ser dirfor att kommunen bér ha méjligheten att kunna 6verldta allt

* Fortsittningsvis kommer vi i texten att skriva kommuner, trots att det ir bide kommuner
och landsting som avses.
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ansvar for myndighetsutdvningen till den regionala kollektivtrafik-
myndigheten.

12.1.3 Problematiska omraden att lyfta

Utredningens forslag: Regeringen bor tillsitta en arbetsgrupp
som ser dver hur ritten till skolskjuts paverkas for elever som har
vixelvis boende, beviljats korttidsboende eller énskar lixhjilp
efter skolud.

Till utredningen har det framférts att frigor om t.ex. vixelvis boende,
lixhjilp och ritten till skolskjuts dr problematiska pd sd sitt att det
ir frigor som stindigt dr aktuella i kommunernas dialog med vard-
nadshavare. Utredningen gér beddmningen att dessa frigor ligger
utanfér vart uppdrag men vill indock lyfta problematiken d& det dr
ndgot som upplevs som bekymmersamt.

Avseende avsnittet nedan om nir kommunen inte anordnar en
egen gymnasiesirskola utan hinvisar eleven till en nirliggande kom-
muns gymnasiesirskola har utredningen endast for avsikt att tydlig-
gora sin syn pd hur skollagen bor tolkas avseende ritten till skol-
skjuts. Utredningen limnar dirfor inget f6rslag i denna del.

Ndr kommunen inte anordnar egen gymnasiesirskola

Enligt Skolverkets statistisk var det 4&r 2016 141 kommuner 1 Sverige
som inte hade en egen gymnasiesirskola i kommunen utan hinvisade
sina kommunmedborgare till en annan kommuns gymnasiesirskola.
Utredningen har varit 1 kontakt med tjinstemin som arbetar med
skolskjuts som har berittat att det inte ir helt ovanligt att kommu-
nen dirmed har gjort bedémningen att den inte ir skyldig att anord-
na skolskjuts fér dessa elever. 18 kap. 30 § skollagen stadgar att

Elever 1 gymnasiesirskola med offentlig huvudman har ritt till kostnads-
fri skolskjuts inom hemkommunen frin en plats 1 anslutning till elevens
hem till den plats dir utbildningen bedrivs och tillbaka, om sidan skjuts
beh6vs med hinsyn till firdvigens lingd, trafikférhdllanden, elevens funk-
tionsnedsittning eller ndgon annan sirskild omstindighet.
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For elever som gir 1 en annan kommuns gymnasiesirskola ska hem-
kommunen anordna skolskjuts i de fall det kan ske utan organisatoriska
eller ekonomiska svirigheter.

Elevens hemkommun eller det landsting som anordnar utbildningen ska
ombesdrja att skolskjuts anordnas enligt férsta stycket.

Kommunen har i dessa fall valt att tolka paragrafens andra stycke som
att det ir tillimpligt 1 dessa fall. Utredningen gér dock en annan be-
démning. Paragrafens andra stycke ir endast tillimpligt vid de fall nir
eleven pd eget initiativ soker sig till en annan kommuns gymnasie-
sirskola. I propositionen till skollagen, Den nya skollagen — fér kun-
skap, valfrihet och trygghet, anfér regeringen att

I dagens skollag finns en bestimmelse om skolskjuts f6r elever 1 sir-
skolan. Som en konsekvens av att gymnasiesirskolan f6reslds bli en egen
skolform, inférs sirskilda bestimmelser om skolskjuts f6r elever i gym-
nasiesirskolan. Bestimmelserna {6reslis motsvara vad som foreslis gilla
i andra skolformer med skolskjuts, se t.ex. avsnitt 14.8. For elever i
fristiende gymnasiesirskolor, elever som viljer att g 1 en annan skol-
enhet in den dir kommunen annars skulle ha placerat dem, och fér
elever som med stdd av 19 kap. 13 eller 14 § pa grund av sirskilda skl
eller i enlighet med virdnadshavares 6nskemal tagits emot i en annan
kommuns gymnasiesirskola innebir bestimmelsen att hemkommunen
ska anordna skolskjuts om de allminna férutsittningarna fér skolskjuts
ir uppfyllda och om det kan ske utan organisatoriska eller ekonomiska
svirigheter f6r kommunen.

D3 det ir kommunen som hinvisar dessa elever till en annan kom-
muns gymnasiesirskola ir detta att anse som att kommunen anvisar
eleven och inte som att eleven utnyttjat sin méjlighet till att vilja
fritt. Det ir utredningens bedémning att kommunen, 1 dessa fall,
dirfor ir skyldig att anordna skolskjuts for dessa elever 1 enlighet
med 18 kap. 30 § st.1 skollagen.

Samordning av start- och sluttider och lixhyilp

SKL pekar pd att det pdgir arbete 1 vissa kommuner med att sam-
ordna skolornas start- och sluttider i syfte att kunna samordna skol-
skjuts med den linjelagda kollektivtrafiken och att man erfarenhets-
missigt kan visa pd att med en storre differentiering av skolornas
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starttider och minimering av antalet sluttider per skola kan effekti-
visera transporterna.* P4 s3 sitt anvinds befintliga fordon pid ett
effektivt sitt och parallelltransporter kan undvikas 1 mojligaste mén.
Samordning av skolans start- och sluttider ir ofta problematiskt. Hir
finns en potentiell milkonflikt med kollektivtrafiken. Eftersom manga
elevers skolskjuts sker med den linjelagda trafiken ir det tidtabellen
som 1 praktiken styr skolornas start- och sluttider.

Sedan den 5 april 2016 ir det mojligt enligt férordningen (2014:144)
om statsbidrag for hjilp med lixor eller annat skolarbete utanfor
ordinarie undervisningstid f6r grundskolor, grundsirskolor, same-
skola eller specialskolor att ansdka om statsbidrag fér att anordna
lixhjilp for elever. Syftet med statsbidraget dr dels att 6ka mojlig-
heterna for alla elever att utvecklas s& 13ngt som mojligt 1 sitt lirande,
dels att bidra till en 6kad likvirdighet.

For att {4 ta del av statsbidraget ska lixhjilpen erbjudas utanfor
ordinarie undervisningstid. I praktiken betyder det att hjilpen till-
handahills efter skoltid inom ramen fér skolans fritidsverksamhet.
Ett bekymmer som bl.a. Norrtilje kommun har noterat dr att barnen
kan {3 svart att ta sig hem, om skolskjutsen har 8kt fér dagen innan
eleven har hunnit ta del av lixhjilpen. I praktiken betyder det att en
forutsittning for lixhjilp dr att barnen kan ordna med hemtransport
pd annat sitt. Dirmed finns det en risk att elever som har behov av
lixhjilp inte kan ta del av den, eftersom uppligget ir beroende av
eget ordnat alternativ till skolskjuts.

Foérutom implementeringen av lixhjilp upplevs det som proble-
matiskt att tidpunkten for skolskjuts dven paverkar pedagogiska och
kunskapsrelaterade mal. Norrtilje kommun har i méte med utred-
ningen exemplifierat med att skolans temadagar méste anpassas till
tider for skolskjutsen och att det pedagogiska uppligget och det kun-
skapsmissiga innehllet dirmed kan bli lidande. Dirutéver miste sko-
lornas start- och sluttider fungera schematekniskt vad giller t.ex. per-
sonalens dndrade tider och utnyttjande av skolans lokaler. En annan
aspekt som ocksd miste beaktas ir elevernas upplevelser. Vissa kan
{3 en lingre resvig och andra kan behdva stiga upp tidigare eller komma
hem senare in tidigare.

* Sveriges kommuner och landsting, Allmdn och sirskild kollektivtrafik — analys av for- och
nackdelar med en samlad lagstifining, 2014 s. 19.
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Vixelvis boende

En annan friga som aktualiseras 1 samband med skolskjuts ir barn
som bor vixelvis hos férildrarna. Hogsta forvaltningsdomstolen har
klargjort rittsliget i tv8 uppmirksammade fall. T det férsta fallet frén
2002 (RA 2002 ref. 91) kom domstolen fram till att kommunen var
skyldig att anordna kostnadsfri skolskjuts vid vixelvis boende inom
samma kommun. Eleven gick 1 den skola som kommunen anvisat
och bida férildrarna var bosatta inom skolans upptagningsomride.
I det andra fallet fr8n 2014 (m&l nr 4922-13) hade eleven i friga tvi
hem, ett hos den ena forildern 1 folkbokféringskommunen dir han
idven gick 1 skola, samt ett hos den andra forildern 1 en annan kom-
mun. Domstolen uttalade att skollagen pd ett uttdmmande sitt anger
under vilka férutsittningar som en kommun ir skyldig att anordna
skolskjuts och att kommunens ansvar f6r skolskjuts inte omfattas av
den situationen att en elev bor vixelvis 1 en annan kommun.

Ritten till kostnadsfri skolskjuts giller enbart till och frén bosta-
den. Elever som har blivit beviljade korttidsboende LSS ir allts8 inte
berittigade till skolskjuts mellan skolan och korttidsboendet. I stillet
ir tanken att eleverna ska firdas med av kommunen sirskilt anordnade
s.k. omsorgsresor. Se utredningens bedémning avseende omsorgs-
resor 1 avsnitt 8.3.8. Begreppsapparaten.

Utredningens bedémning

Utredningen gér beddmningen att det ir av stor vikt att dessa frigor
tydliggors, bdde for den enskilde och f6r kommunen som huvud-
man. Utredningen har i sina kontakter med elevorganisationerna,
enskilda och féretridare f6r kommunerna ménga ginger blivit upp-
mirksammade pa frustrationen dessa frigor ger upphov till. D3 detta
ligger utanfér utredningens uppdrag kan inga sirskilda forslag ligga
1 dessa specifika frigor. Diremot anser utredningen att regeringen
bor tillsitta en arbetsgrupp som ser éver hur ritten till skolskjuts
paverkas for elever som har vixelvis boende, beviljats korttidsboende
eller onskar lixhjilp efter skoltid.
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13 Mindre férandringar for
sjukresor med anledning
av dataskyddsférordningen

13.1 Allmianna utgangspunkter

Enligt lagen om resekostnadsersittning vid sjukresor ska sjukvérds-
huvudmin (landsting och kommuner som inte tillhér ndgot landsting)
limna ersittning for reskostnader 1 samband med sddana sjukresor
som anges 1 upprikningen enligt 1 §. Det finns inte nigra bestim-
melser som styr pd vilket sitt sjukresorna méiste utféras utan det kan
ske med ordinarie kollektivtrafik, taxi, egen bil och med lufttrafik,
fartyg etc. Enligt 2 § beriknas reskostnadsersittningen enligt de
grunder som sjukvirdshuvudmannen bestimmer. Det innebir att det
inte finns nigot enhetligt taxesystem och att évriga villkor sdsom
firdmedel, regler f6r betalning och &terbetalning m.m. regleras regio-
nalt och kan sdledes variera 1 landet. Utredningen har noterat att
egenavgifter for sjukresa med taxi kan variera frdn 17 kronor upp till
150 kronor. Egenavgiften blir i regel hogre for taxi och specialfordon
vid sjukresor in om reseniren skulle dka firdtjinst pd samma stricka.
Enligt 7 § lagen om firdtinst dr det dock inte tilldtet att anvinda
firdtjinst vid sjukresor.

Aven nir hogkostnadsskyddet borjar gilla varierar stort i landet,
1 Stockholm sker det t.ex. nir reseniren har &kt sjukresor for
1 400 kronor, medan reseniren 1 Kalmar behéver dka for 2 250 kro-
nor. Det finns dven stora regionala variationer nir det giller ersitt-
ning fér sjukresor som foretas med egen bil.

Aven om den lagstadgade skyldigheten for landstinget enbart
omfattar utbetalning av ersittning har manga landsting eller regioner
inrittat reguljira sjukreselinjer. Skilen hirfér kan vara dels att &stad-
komma en kostnadseffektivisering, dels for att erbjuda alla patienter
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en reell mojlighet att ta sig till virden. Att resa med sjukreselinjer ir
1 vissa regioner avgiftsfritt for resenirerna.

Statistik

Nir det giller sjukresor har det inte samlats in nigon officiell sta-
tistik pd flera ir. Branschorganisationen Svensk Kollektivtrafik har
dock gjort en sammanstillning efter att ha efterfrigat uppgifter om
sjukresor frin sina medlemmar inom det s.k. MERIT-nitverket, som
bestdr av ansvariga f6r serviceresor hos regionala kollektivtrafikmyn-
digheter, regioner, landsting och vissa primirkommuner." Av sam-
manstillningen framgdr bla. att 8 procent av de sjukreseersittnings-
berittigade virdbesoken genererar sjukresor. I tio av linen dr andelen
ligre 4n 10 procent. Hogst andel har Orebro lin med 17 procent,
medan Stockholms och Skéne lin har ligst andel. Av totalt 6,8 mil-
joner sjukresor under 2016 som skedde enligt lagen om resekost-
nadsersittning vid sjukresor var 5 miljoner av dessa, 73 procent, sir-
skilt anordnade transporter. Sett till férdelningen mellan anordnade
sjukresor och ersittningsberittigade sjukresor varierar det 6ver lan-
det. Skine, Stockholms och Ostergotlands lin toppar statistiken
avseende andelen anordnade sjukresor med uppemot 98-99 procent,
medan Orebro, Dalarna, Kalmar och Blekinge lin ligger pa 50 pro-
cent eller ligre.

For resultatet av utredningens enkit avseende sjukresor, se av-
snitt 3.9. Sjukresor.

13.2 Fragestillning som avser
dataskyddsforordningen

Utredningen har blivit uppmirksammad pd en problematisk situa-
tion som giller de landsting eller regioner som har inrittat s.k. sjuk-
reselinjer med fasta tidtabeller dit patienterna hinvisas till f6r att ta sig
till och frin vird och behandling. I och med EU:s nya dataskydds-
forordning och lagen (2018:218) med kompletterande bestimmelser
till EU:s dataskyddsférordning, kan huvudminnen tvingas begira

! Svensk Kollektivtrafik, Sjukresestatistik 2016.
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samtycke frén varje enskild resenir vars personuppgifter behandlas
for att uppfylla gillande bestimmelser.

Dataskyddsforordningen (GDPR — General Data Protection
Regulation)” giller frin den 25 maj 2018 och ersitter personuppgifts-
lagen (1998:204). Syftet med f6érordningen ir att sikerstilla en enhetlig
och hog skyddsniva for fysiska personers rittigheter och friheter vid
behandling av personuppgifter.

Utgdngspunkten for dataskyddsregleringen ir att behandlingen av
personuppgifter méiste vila pd en rittslig grund. Behandling av per-
sonuppgifter ir endast laglig om den faller in under ndgon av punkterna
1 artikel 6 eller om behandling kan ske med st6d av artikel 9 1 data-
skyddsforordningen.

Artikel 91 dataskyddsférordningen reglerar behandling av sirskilda
kategorier av kinsliga personuppgifter, férutom sidana som avslojar
ras eller etniskt ursprung, politiska sikter och religiés 6vertygelse
dven uppgifter om hilsa. Utgdngspunkten ir att sidan behandling ir
forbjuden, men i bestimmelsen riknas ocksa upp ett antal situationer
dd behandling ir tilliten, under vissa specifikt angivna férutsittningar.
En sddan forutsittning dr att om behandlingen ir nédvindig av hin-
syn till ett viktigt allmint intresse ir behandlingen tilliten. Att kom-
muner, trafikhuvudmin, bestillningscentraler och trafikutévare kan
utfora sina arbetsuppgifter inom firdtjinsten och riksfirdtjinsten pd
ett tillfredsstillande sitt har ansetts falla in under begreppet allmint
viktigt intresse vid tillimpning av personuppgiftslagen.’

Artikel 9.2 h 1 dataskyddsférordningen stadgar att behandling av
kinsliga personuppgifter ir tilliten om behandlingen ir nédvindig
av skil som hor samman med bl.a. tillhandahdllande av hilso- och
sjukvird. Bestimmelsen motsvarar 18 § personuppgiftslagen och anses
ticka nistan all behandling av personuppgifter som férekommer
inom hilso- och sjukvirdsomridet.*

? Europaparlamentets och ridets férordning (EU) 2016/679 av den 27 april 2016 om skydd
for fysiska personer med avseende pd behandling av personuppgifter och om det fria flodet av
sidana uppgifter och om upphivande av direktiv 95/46/EG (allmin dataskyddsforordning).

> SOU 2003:87 Férdtjinst och riksfirdtjinst s. 178.

*1bid, s. 93.
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13.3 Utredningens 6vervaganden och forslag

Utredningens f6rslag: 3 kap. 2 § lagen om sirskilda persontrans-
porter innehdller en bestimmelse som innebir att sjukvirds-
huvudmainnen, utéver skyldigheten att utbetala ersittning enligt
lagen om resekostnadsersittning vid sjukresor, fir anordna sjuk-
resor inom det egna linet.

Flertalet landsting och regioner anordnar redan s.k. sjukreselinjer,
trots att lagen om resekostnadsersittning endast stadgar ett ansvar
att betala ut ersittning vid sjukresor. Utredningen bedémer att det
ska tydhggoras 1 lagen att sjukvirdshuvudminnen fir anordna sjuk-
resor inom det egna linet. Att anordna sjukresor forutsitter med
noédvindighet behandling av personuppgifter. Frigan ir di om det
krivs samtycke frin var och en av de resenirer vars personuppgifter
behandlas, eller om nigon av de rittsliga grunderna och évriga férut-
sittningar 1 dataskyddsforordningen skulle kunna bli tillimpliga, var-
pa samtycke 1 sddant fall inte behover inhidmtas.

Nir det giller frigan huruvida behandling av personuppgifter 1
syfte att anordna sjukresor faller in under artikel 6 eller artikel 9 gér
utredningen féljande bedémning. Det finns starka skil som talar fér
att enbart den omstindigheten att en person faktiskt 8ker sjukresa i
sig, indikerar att behandlingen avser kinsliga personuppgifter, efter-
som det 1 sin tur siger nigot om vederborandes hilsotillstdnd. Dir-
utover tillkommer omstindigheten att vissa mer specifika kinsliga
personuppgifter avseende resenirernas individuella hilsotillstind kan
komma att behva behandlas, som en férutsittning f6r anordnandet
av sjilva transporten. Som exempel pa en sddan uppgift kan nimnas
att chaufforen behover vara behjilplig vid pd- och avstigning, att
resendren har en synnedsittning eller svér allergi. Sidana omstindig-
heter stiller sirskilda krav pd hur resan anordnas och den servicenivd
som trafikutévaren behover tillhandahdlla. Mot den bakgrunden
viljer utredningen att 1ita det fortsatta resonemanget utgd frin arti-
kel 9.2 h. i dataskyddsférordningen.

For att undantaget 1 artikel 9.2 h ska bli tillimpligt krivs f6r det
forsta att behandlingen dr nédvindig av nigot av de angivna skilen.
Utredningen bedémer att anordnande av sjukresor faller in under
”tillhandah&llande av hilso- och sjukvird”. Anordnandet sikerstiller
en mojlighet f6r alla medborgare att kunna ta sig till sjukvdrd, dven
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de som inte har tillging till kollektivtrafik eller egen bil, och kan dir-
med bidra till att sikerstilla att alla fir vird pd lika villkor. For det
andra ska verksamheten, dvs. anordnande av sjukresor, utféras pd
grundval av unionsritten eller nationell ritt. For att uppfylla detta
rekvisit foresldr utredningen dirfor att lagen om sirskilda person-
transporter innehiller en bestimmelse som innebir att sjukvirds-
huvudminnen, utdver skyldigheten att utbetala ersittning enligt lagen
om resekostnadsersittning vid sjukresor, dven fir anordna sjukresor
inom det egna linet. Att dtagandet i forslaget ir frivilligt, paverkar
inte utredningens bedémning att den rittsliga grunden ir fastlagd 1
nationell ritt. For det tredje stills det krav pd tystnadsplikt f6r den
som behandlar kinsliga personuppgifter. Genom de forslag som
utredningen limnar 1 dessa delar ir bedémningen att dven detta krav
ir upptyllt. For att ytterligare forstirka skyddet f6r den enskilde kan
det i sammanhanget dven pitalas vikten av relevanta IT-sikerhets-
tekniska 18sningar f6r att forhindra att obehériga fir ullging till
system dir kinsliga personuppgifter registreras.

Det faktum att det inte alltid dr sjukvdrdshuvudmannen sjilv som
behandlar personuppgifterna i1 bestillningscentralen di denna kan
vara upphandlad och att sjilva transporten utférs av en upphandlad
trafikutdvare, paverkar inte utredningens bedémning.

Genom den féreslagna bestimmelsen 1 3 kap. 2 § lagen om sir-
skilda persontransporter, bedémer utredningen att det ir mojligt att
behandla kinsliga personuppgifter i samband med anordnande av
sjukresor utan krav pd samtycke frin varje registrerad resenir.

Ytterligare forindringar avseende sjukresor dr att lagen om sir-
skilda persontransporter inkluderar sjukresor och att det dirmed
stills krav avseende t.ex. systematiskt kvalitetsarbete, samrdd och 6kad
samordning. Den nuvarande lagen om resekostnadsersittning vid sjuk-
resor kommer séledes att gilla parallellt med lagen om sirskilda person-
transporter. I évrigt foreslir utredningen inte nigra férindringar utan
kretsen ersittningsberittigade personer ir oférindrad och det ir fort-
satt upp till sjukvirdshuvudmannen att faststilla egenavgifter.
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14 Systematiskt kvalitetsarbete
— ett verktyg for att uppna
likvardighet och god kvalitet

14.1 Vad innebar ett systematiskt kvalitetsarbete?

Ett systematiskt kvalitetsarbete innebir att alla som arbetar inom en
verksamhet systematiskt och kontinuerligt féljer upp verksamheten,
analyserar resultaten 1 férhdllande till malen som ir uppstillda i lag-
stiftningen och egenformulerade mil. Utifrin mélen planeras och
utvecklas verksamheten.

Det systematiska kvalitetsarbetet r av vikt f6r att méjliggora och
uppritthilla en vil fungerande organisation. Kvalitetsarbetet ger verk-
tygen for att arbeta utifrdn ett systemperspektiv och skapa strukturer
och processer vilket férhoppningsvis leder till en organisation som
inte ir beroende av enskilda individer och deras insatser. Detta inne-
bir dock inte att man ska férbise vikten av de som arbetar 1 verk-
samheten och deras erfarenheter. Medarbetarna méste ges forutsitt-
ningar for att kunna delta 1 kvalitetsarbetet. Deras erfarenheter kan
bidra med information om hur organisationen praktiskt fungerar och
hur man kan sikra kvaliteten och vidareutveckla verksamheten.
Detta leder till att verksamheten blir en organisation 1 lirande.

Vidare kan ett vil fungerande kvalitetsarbete &skddliggéra hur
man férdelar och anvinder resurser 1 sin verksamhet, resultatet av
detta och hur man fortsatt bor rikta sina resurser f6r en fortsatt
utveckling och férbittring av verksamheten. Kvalitetsarbetet blir
dirmed ett viktigt verktyg for att sikerstilla att den verksamheten
man erbjuder sina medborgare ir likvirdig och rittssiker. Ur ett med-
borgarperspektiv s& bidrar ett vil fungerande kvalitetsarbete till att
verksamheten med de samhillsbetalda transporterna bedrivs kostnads-
effektivt och att ritt prioriteringar gérs till en rimlig kostnad. Som
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utredningen har redogjort for i kapitel 9, Vigen till en moderniserad
lagstiftning f6r 6kad samordning har staten pa senare &r valt att styra
kommuners verksamhet genom kunskapsstyrning. Med kunskaps-
styrning avses att forindra arbetssitt och metoder for att uppnd en
verksamhet vars arbete i méjligaste man baseras pd forskning och
beprévade metoder. Man uppnér detta genom att hoja yrkeskatego-
riernas kompetens och kunskap.

14.2  Systematiskt kvalitetsarbete inom
valfardsomradet

Systematiskt kvalitetsarbete férekommer inom vilfirdsomrdden si-
som skolvirlden, inom hilso- och sjukvérden, socialtjinst, verksam-
het inom LSS och tandvirden. I LSS kommer detta till uttryck pa
foljande sitt

Verksamheten enligt denna lag skall vara av god kvalitet och bedrivas i
samarbete med andra berérda samhillsorgan och myndigheter. Verksam-
heten skall vara grundad pa respekt f6r den enskildes sjilvbestimmande-
ritt och integritet. Den enskilde skall i stérsta mojliga utstrickning ges
inflytande och medbestimmande 6ver insatser som ges. Kvaliteten i verk-
samheten skall systematiskt och fortlépande utvecklas och sikras.

I forarbetena till skollagen anger regeringen att

Nationell likvirdighet i ett decentraliserat system forutsitter att staten
faststiller nationella mil och systematiskt f6ljer upp och granskar att
maélen nds och att ett systematiskt kvalitetsarbete utvecklas pa lokal
nivd. Systematiskt och kontinuerligt kvalitetsarbete maste dirfér bedri-
vas i varje skola och verksamhet och av varje huvudman. Utveckling och
utvirdering av skolenhetens arbete med virdegrundsfrdgorna ir en sjilv-
klar del i detta. Arbetet med att utveckla verksamheten ir en process dir
en analys och virdering bl.a. av skolans resultat och redan vidtagna
dtgirder miste ligga till grund f6r beslut om dtgirder f6r forbittring.
Det innebir att huvudmannen ska ha ett kvalitetssystem med struktur,
rutiner, processer och resurser, vilket ir en férutsittning fér ledning och
styrning av verksamheten. Syftet med allt kvalitetsarbete ir att det ska
leda till forbattringar. Det dr dirfor ytterst angeliget att kunskapen om
eventuella brister i en verksamhet verkligen {6ljs av dtgirder for for-
indring och forbittring.!

! Prop. 2009/10:165 Den nya skollagen — for kunskap, valfribet och trygghet, s. 303.
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I Skolverkets allminna rdd om systematiskt kvalitetsarbete — for
skolvisendet (SKOLFS 2012:98) beskrivs hur systematiskt kvalitets-
arbete kan bedrivas i skolans virld. I de allminna rdden anges att de
olika férutsittningarna som kan pdverka arbetet dr ekonomiska och
materiella, personella, organisatoriska och allas motivation, engage-
mang samt delaktighet och inflytande. De hir férutsittningarna fér
verksamheten och kvalitetsarbetets genomférande ir visentliga for
resultat och miluppfyllelse oavsett var 1 verksamheten utvirderingen
sker. I de allminna riden exemplifieras forutsittningarna i mitbara
mél sdsom kostnader per elev (6versittningsbart till resenir), verk-
samhet och indamal eller lokaler, utrustning, och liromedel, perso-
nalens utbildning, kompetens, styrning och ledning, arbetslag och
gruppindelningar.

Bestimmelser om rutiner for samarbetet och planeringen av virden
av enskilda patienter i Socialstyrelsens forskrifter och allminna rad
(SOSFS 2011:9) om ledningssystem for kvalitet och patientsikerhet.
Foreskrifterna giller inom sdvil hilso- och sjukvirden som social-
jinsten, vilket skapar forutsittningar for ett sammanhillet lednings-
system f6r de verksamheter som bedriver bide hilso- och sjukvird och
socialtjinst eller verksamhet enligt LSS. Gillande samverkan framgér i
4 kap. 5 och 6 §§ for det forsta att av processerna och rutinerna ska
framgd hur samverkan bedrivs inom den egna verksamheten, t.ex.
mellan olika enheter. For det andra ska det genom processerna och
rutinerna dven sikerstillas att samverkan mojliggérs mellan vird-
givare eller verksamheter inom socialtjinsten eller enligt LSS.

Utredningen anser att iven om verksamheterna skiljer sig t finns
det s3 stora gemensamma beréringspunkter att vissa analoga tolk-
ningar kan goras och bestimmelserna pd dessa omriden kan app-
liceras i verksamheten for sirskilda persontransporter.

Uppfolining enligt kommunallagen

I kommunallagen regleras att fullmiktige for varje mandatperiod ska
anta ett program med mal och riktlinjer for sidana kommunala
angeligenheter som utfors av privata utférare. I programmet ska det
ocksd anges hur fullmiktiges mal och riktlinjer samt 6vriga foreskrif-
ter pd omradet ska f6ljas upp och hur allminhetens insyn ska tillgodo-
ses. Vid inférandet av bestimmelsen uttalade regeringen foljande.
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. medborgarna har ritt att férutsitta att kommuner och landsting be-
driver ett akeivt uppféljningsarbete inte bara av privata utf6rare utan
ocksi av verksamhet i egen regi. Det finns dven av konkurrensskil anled-
ning att inte stilla upp andra mél eller tillimpa andra metoder {6r upp-
f6ljning av verksamhet som bedrivs i egen regi. Det bor i denna del beto-
nas att kommuner och landsting redan med nuvarande lagstiftning har
goda mojligheter att utéva kontroll och uppfdljning inom verksamhet
som bedrivs i egen regi. S8som Konkurrensverket anfér har kommuner
och landsting till exempel full insyn i sidan verksamhet. Det faller sig
dock naturligt att dven kontroll- och uppfoljnmgsarbetet inom verk-

samhet som bedrivs 1 egen regi utvecklas pd ett liknande sitt som det

som giller f6r privata utférare. Om det exempelvis gors oannonserade
besdk hos privata utférare bér sddana besék dven genomforas i den
verksamhet som bedrivs i egen regi.?

Infér inférandet av en ny kommunallag anférde regeringen att det
inte fanns anledning att anligga nigot nytt synsitt. Det dr siledes
inga dndringar avseende detta i den sedan &rsskiftet 2018 gillande
kommunallagen. Redan i dag féreligger siledes ett uppféljningsansvar
for all verksamhet f6r kommuner och landsting. Regeringen ansdg
att invdnare i kommuner och landsting ska kunna férvinta sig fun-
gerande rutiner f6r uppféljning, oavsett om det ror sig om verksam-
het som bedrivs 1 egen regi eller om verksamheten utférs av privata
utférare. Verksamheten ska oavsett s& lingt som méjligt bedrivas och
behandlas pd ett likvirdigt sitt. Nimnder inom landsting och kom-
muner ska inom sitt kompetensomrade forsikra sig om att verksam-
heten bedrivs 1 enlighet med de mél och riktlinjer som fullmiktige
har bestimt samt de foreskrifter som giller f6r verksamheten. Detta
ir oavsett om virden av en kommunal angeligenhet har limnats 6ver
till annan med stéd av kommunallagen.

14.3  Systematiskt kvalitetsarbete i praktiken

Den som bedriver en verksamhet som omfattas av krav pd systema-
tiskt kvalitetsarbete behéver forst klargéra vilken verksamhet man
ska bedriva enligt forfattningar samt de mél som giller f6r verksam-
heten. Aven vad som kan anses vara kvalitet ir viktigt att klarligga.
Detta gors fordelaktigast genom en kartliggning av de forfattningar’
som ror verksamheten och praxis pd omradet och de krav och mail

2 Prop. 2013/14:118 s. 54.
’> Med detta avses lagar, férordningar, féreskrifter och allminna rad.
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dessa stiller upp. Det dr av vikt att betydelsen av dessa krav och maél
stdr klart for dem som bedriver verksamheten.

Huvudmannen kan ocks3, utéver de krav som finns i férfattning-
arna, stilla upp egna mal och krav f6r vad som anses vara kvalitet i den
egna verksamheten. Detta kan vara politiskt beslutade riktlinjer, sir-
skilda satsningar eller andra prioriteringar. D3 huvudmannen har det
yttersta ansvaret fér verksamheten ska denne ha en ledande roll nir
det giller att bedriva ett kvalitetsarbete som frimjar god kvalitet och
likvirdighet. Arbetet ska utgd ifrdn och bygga pd de uppgifter som
framkommer i1 verksamheternas kvalitetsarbete och pd andra uppgifter
som ir betydelsefulla f6r uppfoljningen och utvecklingen.

I dokumentationen av det systematiska kvalitetsarbetet bor det
finnas information om resultat och miluppfyllelse, analys av forbitt-
ringsomrdden samt beslut om forbittringsitgirder. Kvalitetsarbetet
behover inte omges av formkrav utan kan med foérdel anpassas efter
verksamhetens behov och férutsittningar. Diremot ir det av vikt att
det dokumenteras.

Nir man arbetar systematiskt med kvalitetsarbetet ir en viktig
faktor att ha en tydlig och kommunicerad process f6r klagomélshan-
tering och hantering av andra synpunkter, dvs. hur enskilda kan
anmila brister i verksamheten och limna andra synpunkter. Lika vik-
tigt dr att huvudmannen har tydliga interna rutiner f6r hur man age-
rar vid och foljer upp klagomal for att sedan vidta nédvindiga dtgir-
der. Det handlar ytterst om att kunna bedéma om arbetet bedrivs 1
enlighet med forfattningar och uppstillda mal, klargora vilka dtgir-
der som behéver vidtas f6r att utveckla bittre arbetsprocesser och
for att forbittra forutsittningarna for sirskilda persontransporter.

14.4  Systematiskt kvalitetsarbete inom sarskilda
persontransporter

Utredningens forslag: Lagen om sirskilda persontransporter ska
innehilla bestimmelser om att det ska bedrivas ett systematiskt
kvalitetsarbete 1 varje verksamhet som erbjuder sirskilda person-
transporter. Med systematiskt kvalitetsarbete avses att verksam-
heterna systematiskt och kontinuerligt ska planera, f6lja upp och
utveckla sirskilda persontransporter. Det dr varje huvudman som
ansvarar for att ett systematiskt kvalitetsarbete upprittas fér sin
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verksamhet. Inriktningen pa det systematiska kvalitetsarbetet ska
vara att de nationella mél som finns {6r transporterna uppfylls. Om
det vid uppféljning, genom klagomal eller pd annat sitt kommer
fram att det finns brister i verksamheten ska huvudmannen se till att
nédvindiga dtgirder vidtas. Kvalitetsarbetet ska fokusera pd effekti-
vitet, trafiksikerhet, hdllbarhet och god kvalitet for resenirerna.

Alla som ska féreta en sirskild persontransport ska méta en verk-
samhet som erbjuder transportméjligheter pa likvirdiga villkor och
som ir av god kvalitet. Utredningen ir av uppfattningen att for att
uppnd en nationell likvirdighet 1 ett system dir man virnar om den
kommunala sjilvbestimmanderitten méste staten sitta upp krav och
mal f6r verksamheten som kan féljas upp och granskas. P4 s8 sitt
kan staten sikerstilla att milen nds. Utgdngspunkten fér statlig styr-
ning ir ofta knutet till nationella mal och intressen. D4 staten dligger
kommunerna skyldigheter och uppgifter finns det ett legitimt in-
tresse av att pdverka och sikerstilla att kommunerna utfér dessa
uppgifter i enlighet med uppstillda mél och krav. Utredningen anser
dirfor att det dr befogat och proportionerligt att inféra ett krav pd
systematiskt kvalitetsarbete for alla fyra transportformer som gir
utdver kommunallagens krav. Vidare har inte uppféljning enligt kom-
munallagen ett framitsyftande fokus utan ir endast uppfoljning och
kontroll av redan genomf{ért arbete.
En grundliggande princip i lagstiftningen som styr de kommunala verk-
samheterna ir att medborgarna ska garanteras en likvirdig samhillsservice
oberoende av var de bor i1 landet. Statens styrning syftar dirfor ofta till att
skapa storre nationell likvirdighet mellan kommunerna inom viktiga

samhillsomriden. Det kan handla om att 8stadkomma likvirdighet i en
verksambhets resultat, men ocks3 1 utformandet av verksamheten.*

Det systematiska kvalitetsarbetet blir det arbetssitt som ligger till
grund fér det dokument som varje huvudman ska ta fram dir det
systematiska kvalitetsarbetet beskrivs pd ett utférligt sitt. Dokumen-
tet 1 sin tur 8skddliggor for sdvil stat som den egna organisationen och
de egna medborgarna att genom egenkontroll f6rsikrar man sig om
verksamhetens kvalitet och att den genomférs pa likvirdiga villkor.
For de fall kommunen har dverltit pd annan att anordna trafiken eller
om trafiken ir upphandlad finns det ett viktigt ansvar att kvalitetssikra

* Statskontoret (2016), Statens styrning av kommunerna, rapport 2016:24, s. 28.
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upphandling, styrning och ledning av verksamheten, men iven att
kontinuerligt och systematiskt planera for hur uppféljning och ut-
virdering ska genomféras. Utredningen har inte for avsikt att foresld
hur arbetet ska dokumenteras utan endast att det ska dokumenteras.
Detta for att anligga ett synsitt dir fokus inte ska vara att gora ritt
formellt eller 6ka den administrativa bérdan mer dn vad som kan
anses nddvindigt. Fokus och energi bor i stillet riktas mot att utveckla
verksamhetens kvalitet.

Vidare ger det publicerade dokumentet en transparens for rese-
nirer, anhoériga och allminheten. Det blir d3 littare att bli delaktig,
gora aktiva val och pdverka verksamhetens utveckling genom den
demokratiska processen. Som utredningen redogjorde for i avsnitt 9.2.
Den kommunala sjilvstyrelsen och dess grunder, har den kommunala
sjilvstyrelsen demokratiska och effektivitetsinriktade virden. Aven
hir ser utredningen att det systematiska kvalitetsarbetets publicering
bidrar till det politiska systemets legitimitet genom att publiceringen
ger medborgarna méjlighet till lokalt inflytande, och till ansvars-
utkrivande av den genomférda politiken. Om informationen publi-
ceras pd ett littillgingligt sitt innebir detta dven att andra huvudmin
kan ta del av det systematiska kvalitetsarbetet, ndgot som férhopp-
ningsvis kan ge inspiration och kan bidra till att huvudminnen bittre
kan analysera sin verksamhet, lira av varandra, férbittra kvaliteten
och effektivisera verksamheten.

F6r huvudmannen utgér den samlade dokumentationen av kvalitets-
arbetet ett underlag fo6r bedomning av olika verksamheters skilda forut-
sittningar och resultat och kan dirmed bilda underlag fér prioriteringar
och insatser f6r 6kad maluppfyllelse. Det ir dirfér visentligt att det
iven fortsittningsvis finns tillgdng till ett arbete hos huvudmannen.®

Kvalitetsarbetet ska utgd frén de uppgifter som kommer fram i och
rapporteras in till verksamheten. T.ex. antalet firdtjinsttillstind,
resor, snittkostnad per resa, antal klagomal kopplat till utférare, graden
av samordning och andra nyckeltal. Uppgiftsinsamlingen anses ofta
vara administrativt betungande, men utredningen vill poingtera upp-
giftsinsamlingens utvecklande syfte, dvs. att den ska bygga kunskap
inom en viss verksamhet och ge underlag for att utveckla verksam-
heten. Det blir dirmed viktigt att man inte bara redovisar resultat

® Prop. 2009/10:165 Den nya skollagen — for kunskap, valfribet och trygghet, s. 305.
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utan ocks3 vilka dtgirder som tillsammans ligger till grund {6r resul-
tatet, en analys av 4tgirderna och om dessa var avgdrande for
resultatet eller om andra faktorer spelat in. Hir bor man anligga flera
perspektiv. Man bor titta pd verksamheten som en helhet men ocksi
bryta ned verksamheten till mindre bestindsdelar och analysera och
jimfora olika delar av den som t.ex. utférarna eller de olika trans-
portformerna. Aven likvirdigheten och rittssikerheten i tillstinds-
bedémningen och tillimpningen av interna regelverk ir aspekter
som behover belysas. Detta synsitt ligger vil i linje med statens 6nskan
om att anvinda kunskapsstyrning i sin styrning av kommunala verk-
samheter. Vidare anges 1 Statskontorets rapport Statens styrning av
kommunerna att

Sverige har en offentlig forvaltning som 1 visentliga delar fungerar vil.
For att uppritthilla det, samtidigt som omvirlden férindras, krivs ett
kontinuerligt utvecklingsarbete. Regeringen menar att det behévs ut-
vecklade former f6r styrning och uppféljning som balanserar behovet
av kontroll med fortroendet f6r medarbetarnas verksamhetsnira kun-
skap och erfarenhet. Detaljstyrningen ska minska f6r att ge storre
utrymme f6r en mer strategisk styrning som kinnetecknas av tillit och
fértroende.®

Det ska inte goras ndgon skillnad om transporterna genomférs av en
egen utfdrarorganisation eller av en extern utférare. Vid upphand-
lade transporter ir det av vikt att huvudmannen férsikrar sig om att
de far tillgdng till uppgifter for kvalitetsarbetet och att detta genom-
fors och utvecklas utifrdn gillande avtalslosningar.

Utredningen anser att f6r det fall att den regionala kollektivtra-
fikmyndigheten har fitt uppgiften att anordna och organisera tra-
fiken bor ansvaret for att uppritta ett systematiskt kvalitetsarbete
folja med, dock i nira samverkan med kommunen di de delar som
kommunen har kvar ansvaret f6r, dvs. myndighetsutévningen, ingdr
och ir viktiga komponenter 1 kvalitetsarbetet. Kommunens ansvar
for det systematiska kvalitetsarbetet kvarstdr, men det ir mojligt att
uppdra &t den regionala kollektivtrafikmyndighet att svara f6r upp-
giften. Eventuella brister ansvarar kommunen for i egenskap av huvud-
man. Aven for det fall en kommun har valt att helt std utanfor den
regionala kollektivtrafikmyndighetens verksamhet kan kommunen
bjudas in till att ingd 1 regionens kvalitetsarbete. I Statskontorets rapport

¢ Statskontoret, Statens styrning av kommunerna 2016:24 s. 15.
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Statens styrning av kommunerna framkommer 1 enkitsvar frin kom-
munerna att de mindre kommunerna tycker att det kan vara svart att
leva upp till kraven som staten stiller upp f6r kommunerna. Svarig-
heterna ligger bl.a. 1att det kan vara svirt att 1 en mindre kommun hitta
ritt kompetens.” Utredningen anser att om den regionala kollektiv-
trafikmyndigheten har ett dvergripande ansvar for det systematiska
kvalitetsarbetet 1 regionen kan kommunerna genom detta samarbete
kompetensutvecklas. Utredningen anser vidare att detta skulle kunna
vara en bra vig for att 8stadkomma 6kad samordning genom att fi
parterna att kommunicera med varandra och dela erfarenheter och dir
man forhoppningsvis tydligt kan visa eventuella férdelar med att sam-
ordna trafiken med andra kommuner. Kvalitetsarbetet ska fokusera pa
effektivitet, trafiksikerhet, hillbarhet och god kvalitet for resenirerna.

Utredningen vill slutligen lyfta fram att det systematiska kvalitets-
arbete som skisseras ovan till vissa delar redan gors 1 dag. Till vilken
grad kan bero pd bl.a. huvudminnens storlek, resurser och politikens
intresse for frigan.

14.5  Skriftliga rutiner for klagomal

Utredningens forslag: Huvudmannen ska sikerstilla att det finns
rutiner for att hantera klagomal och andra synpunkter. Informa-
tion om rutinerna ska limnas till resenirerna pd limpligt sitt och
nddvindiga dtgirder vidtas om det 1 samband med kvalitetsarbetet,
klagomal eller pa annat sitt framkommer systematiska brister eller
allvarligare brister av enskild karaktir 1 verksamheten.

Det ir oftast genom uppféljning och utvirdering som det visar sig
om det finns brister i en verksamhet. Ett sitt att {3 in relevant infor-
mation frdn dem som ir nirmast berdrda av verksamheten ir att
inritta en klagomalsfunktion. Huvudmannen ska informera om dessa
rutiner sd att resenirer, virdnadshavare, anhériga eller gode min samt
andra berérda fir kinnedom om hur de ska g3 till viga om de upplever
att det finns brister eller missforhdllanden i verksamheten. Det blir
upp till varje huvudman att faststilla hur klagomélshanteringen ska

7 Statskontoret, Statens styrning av kommunerna, s. 160 och 165.
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organiseras 1 just deras organisation och hur informationen om klago-
mélsrutinerna ska limnas. Rutinerna bér dock innehélla en intern an-
svarsfordelning hos huvudmannen. Utredningen féreslir dirfor att
huvudmannen ska se till att nédvindiga dtgirder vidtas om det vid
uppfoéljning, efter klagoma4l eller pd annat sitt, kommer fram att det
finns brister i verksamheten. Atgirderna ska baseras p3 en analys av
orsakerna till eventuella brister eller méjliga férbittringsomriden.

P2 detta sitt kan ocksd klagoméalen och uppféljningen inkluderas 1
kvalitetsarbetet for att utgdra underlag till ett kontinuerligt forbattrings-
arbete som grund f6r férbittrad méluppfyllelse och 6kad effektivitet.

I forarbetena till skollagen anges att barn, elever och férildrar sil-
lan vinder sig till huvudmannen nir de ir missnéjda, trots att det ir
huvudmannen som har ansvar for att ritta tll bristerna. I huvud-
delen av de anmilningar som Statens skolinspektion tar emot har
huvudmannen inte fatt tillfille att sjilv f6rst agera.® Utredningen vill
undvika en situation dir man kontaktar tillsynsmyndigheten innan
man anmiler eventuella missférhillanden till huvudmannen och tror
att en klagomalsfunktion som tydligt kommuniceras till resenirerna
kan stivja detta.

8 Prop. 2009/10:165 Den nya skollagen — for kunskap, valfribet och tryggbet, s. 309.
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15 Behov av tillsyn

15.1 Allmanna utgangspunkter

Begreppet tillsyn férekommer 1 en majoritet av de forfattningar som
definieras som tillsynslagar.' Diremot finns det inte nigon enhetlig
definition eller anvindning av tillsynsbegreppet. Begreppet ir inte bara
oprecist utan skiljer sig dven &t beroende pd aktuell sakfrdga. Inom
vissa omrdden finns fastslagna definitioner, inom andra omréden fir
man forlita sig till praxis och traditioner.

Utredningen har valt att anvinda den definition av tllsyn som
framgar av regeringens tillsynsskrivelse

Begreppet tillsyn bor frimst anvindas {6r verksamhet som avser sjilv-
stindig granskning for att kontrollera om tillsynsobjekt uppfyller krav
som féljer av lagar och andra bindande féreskrifter och vid behov kan
leda till beslut om 3tgirder som syftar till att dstadkomma rittelse av
den objektsansvarige. 2

Statskontoret har genomfért en studie 1 syfte att 6ka kunskapen om
hur den statliga tillsynen 6évergripande bér utformas for att ge resul-
tat. Dir férs ett intressant resonemang om syftet med tillsyn.’

Tillsyn utgdr ett medel for att se till att demokratiskt fattade beslut
genomfoérs pd det sitt som statsmakterna har avsett. Sett ur ett bredare
demokratiskt perspektiv ska tillsynen bidra till att uppritthélla respek-
ten for folkviljan. Tillsynen ska oméjliggora, eller 1 vart fall f6rsvéra, att
brott mot lagar och férordningar férblir oupptickta. En fungerande
tillsyn bidrar till att skapa fértroende f6r staten. Medborgaren ska kun-
na lita p4 att de regler som beslutats ocks3 giller i praktiken. En viktig
aspekt blir d3 enhetlighet. Reglerna ska tolkas pi ett likartat sitt var 1
landet in verksamheten dger rum.

! Tillsynsutredningen SOU 2004:100, s. 45.
2 Skr 2009/10:79 s. 14.
3 Statskontoret, Tdnk till om tillsynen — om utformningen av statlig tillsyn (2012).
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Att tillsynen har blivit allt viktigare bedéms bero pd den forvalt-
ningspolitiska utvecklingen, dir politiken 1 stillet f6r detaljreglering
fokuserar pd 6vergripande mél och frigor som ror férvaltningens
funktion och inriktning. Utvecklingen har ocksd medfort att myn-
digheterna har fitt en allt storre frihet att nir det giller organisation,
intern styrning och finansiering. Dirigenom har behovet dkat av att
kontrollera att myndigheterna hanterar sin 6kade frihet att nd de
politiska milen pd sitt som politiken férvintat sig. I det perspektivet
finns det alltsd ett samband mellan resultatstyrning och det vixande
behovet av tillsyn.*

15.1.1 Betydelsen av lagstiftningens utformning

Tillsynsutredningen fér ett resonemang om att skillnader 1 utform-
ning av den lagstiftning som definierar ett samhilleligt dtagande mot
medborgarna, olika verksamhetsutdvares skyldigheter eller allminna
skyddsintressen har betydelse for tillsynsmyndigheternas mojligheter
att ingripa.” En konsekvens av resonemangen ir att det har betydelse
for tillsynen om en lag utformas som en rittighetslag eller som en
mer traditionell “tillsynslag”. En rittighetslag innebir att den enskilde
har en utkrivbar ritt. Den enskildes mojligheter att overklaga ett
beslut enligt en rittighetslag dr vanligen ett alternativ till de ingripan-
den genom ett tillsynsorgan, som ir det normala férfarandet vid
overtridelser av en sektorslag med tillsynsbestimmelser. Overklagan-
den av beslut kan i viss man fungera som alternativ till tillsyn. Utform-
ningen av lagstiftningen paverkar siledes avvigningen mellan vad som
ska hanteras av tillsynsmyndigheterna genom tillsynsingripanden
och av domstolarna genom hantering av 6verklaganden. S8 som fram-
gdr av utredningens forslag till lag om sirskilda persontransporter har
utredningen valt en kombination av tillsyn avseende det systematiska
kvalitetsarbetet och méojlighet f6r den enskilde att 6verklaga beslut.

* Statskontoret, s. 37.
> Tillsynsutredningen s. 60.
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15.1.2 Transportstyrelsens tillsyn enligt lagen
om kollektivtrafik

5 kap. 1 § lagen om kollektivtrafik stadgar att det ska finnas en till-
synsmyndighet som utovar tillsyn 6ver efterlevnaden av lagen och
de foreskrifter som meddelats med stéd av lagen. Av 3 § framgir
ocks3 att myndigheten fir meddela de féreligganden och férbud som
behovs for att sikerstilla efterlevnad. Dessa fir forenas med vite.
Enligt 2 § forordningen (2010:2611) om kollektivtrafik ir Trans-
portstyrelsen tillsynsmyndighet.

Den tillsyn som Transportstyrelsen utdvar avseende kollektiv-
trafik avser frimst att innehdllet 1 de regionala trafikforsérjnings-
programmen dverensstimmer med vad som stadgas 12 kap. 10 och 11§
lagen om kollektivtrafik. Tillsynen omfattar siledes inte ndgon be-
démning av huruvida de regionala kollektivtrafikmyndigheterna och
kommunerna lever upp till egna mélsittningar eller liknande.

I rapporten Tvi generationers regionala trafikférsérjningspro-
gram ges en nirmare beskrivning av Transportstyrelsens tillsyn pd
omridet.® Av rapporten framgir att frin det att lagen om kollektiv-
trafik antogs till och med 2016 har 17 regionala trafikférsérjnings-
program varit féremdl for tillsyn. Det innebir att myndigheten har
granskat cirka tre program per 4r. I samtliga granskade program har
det uppdagats brister. De vanligaste giller omridden som beror fulle
tillgingliga bytespunkter och linjer samt tidsbestimda mél och &t-
girder f6r anpassning for personer med funktionsnedsittning. Bristerna
kan vara av varierande karaktir, ibland handlar det om avsaknad av
eller bristande formulering, ibland om mer omfattande brister.

I rapporten beskrivs ocksd hur Transportstyrelsens tillvigagings-
sitt vid tillsynen har férindrats. Tidigare utnyttjade myndigheten
sina befogenheter att utfirda féreligganden vid funna brister. Efter
synpunkter har man i stillet bérjat arbeta mer dialogbaserat med
berérda kollektivtrafikmyndigheter dir dessa dven ges en ny chans
att dtgirda pdtalade brister och besluta en ny version av trafikfor-
sorjningsprogrammet. Om det direfter fortfarande rider oenighet
om kvarvarande brister meddelar Transportstyrelsen ett féreliggande
om att vidta dtgirder for att komma till ritta med bristerna. Trans-
portstyrelsens forindrade arbetssitt uppskattas av kollektivtrafik-
myndigheterna.

¢ Transportstyrelsen, dnr TSV 2016-3814 juni 2017.
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Enligt forordningen om kollektivtrafik bemyndigas Transport-
styrelsen att meddela avgifter f6r tillsyn enligt lagen om kollektiv-
trafik. Av 2 kap. 7 § och 4 kap. 12 § Transportstyrelsens foreskrifter
(TSFS 2016:105) om avgifter foljer att avgiften ir baserad pd tids-
3tgdng som bestims efter en Idpande timtaxa. Timtaxan ir 1 400 kronor
och debitering sker f6r varje pibérjad 30-minutersperiod.

15.1.3 Tillsyn av passagerares rattigheter

Lagen med kompletterande bestimmelser till EU:s tdg-, fartygs- och
busspassagerarférordningar innehiller bl.a. bestimmelser om sanktio-
ner och tillsyn. Konsumentverket ir tillsynsmyndighet enligt férord-
ningen (2014:1463) med kompletterande bestimmelser till EU:s tig-,
fartygs- och busspassagerarférordningar, sdvitt avser att jirnvigs-
foretag, biljettutfirdare, stationsférvaltare, researrangérer, transporto-
rer, resebyrder, terminaloperatdrer och hamnmyndigheter fullgér sina
respektive skyldigheter enligt passagerarférordningarna. Enligt samma
forordning dr Transportstyrelsen tillsynsmyndigheten vad giller att
jirnvigstoretag, biljettutfirdare, stationsforvaltare, infrastrukturfér-
valtare, transportdrer och terminaloperatorer fullgér sina respektive
skyldigheter som &liggs dem enligt forordningarna. Tillsynsmyndig-
heterna har méjlighet att anvinda sig av olika sanktioner gentemot
foretag som inte fullgor sina skyldigheter enligt férordningarna. Det
handlar om 8ligganden och féreligganden, vilka fir forenas med vite.

Tillginglig statistik frin Konsumentverket visar att f8 anmail-
ningar inkommer till myndigheten. Som exempel kan nimnas att
myndigheten under 2016 hanterade tre drenden som avsdg férsening
eller instilld resa med busstransport och bristande information om
vilka rittigheter reseniren har vid f6rsening.”

Sedan den 1 april 2016 giller lagen om kollektivtrafikresenirers
rittigheter. 7-9 §§ innehéller bestimmelser om transportérens infor-
mationsskyldighet gentemot resenirerna. Av 7 § framgér att transpor-
toren ska tillhandahdlla information om bl.a. férseningar eller andra
storningar 1 trafiken och dess orsak, varaktighet och konsekvenser.
I transportorens informationsansvar ingdr ocksd att informera om

bl.a. biljettpriser, tillginglighet och sikerhets- och trygghetsfrigor.

7 Konsumentverket, Rapport om efterlevnaden av forordning 181/2011 om passagerares réttigheter vid
busstransport, juni 2017 samt uppgifter frin Angelica Lillback, Konsumentverket, 2017-12-12.
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I9 § stadgas att informationen ska tillhandahillas pa limpligaste sitt
for att resendrerna ska kunna ta del av informationen. Vid bedém-
ning av limplig form ska sirskild vikt liggas vid behoven hos per-
soner med funktionsnedsittning.

Enligt 1§ férordningen (2015:957) om tillsyn 6ver transportorers
informationsskyldighet enligt lagen om kollektivtrafikresenirers rittig-
heter, utévar Konsumentverket tillsyn 6ver att transportérerna full-
gor sina skyldigheter enligt 7-9 §§ lagen om kollektivtrafikresenirers
rittigheter.

15.2 Utredningens 6vervdaganden och forslag

Utredningens forslag: Transportstyrelsen blir ansvarig myndig-
het for att utdva tillsyn av det systematiska kvalitetsarbetet som
foreslds 1 7 kap. lagen om sirskilda persontransporter.

Sirskilda persontransporter ingdr 1 vilfirdsuppgifterna, se avsnitt 9.4.
Reglering av vilfirdsfrigor. Att dessa, liksom andra offentligfinan-
sierade vilfirdstinster, hller en god kvalitet dr av vikt for sdvil med-
borgarna som samhillsekonomin. Syftet med tillsynen kan dirfor
sigas vara att sikerstilla en lagstadgad kvalitetsnivi. Som exempel kan
nimnas den tillsyn som bedrivs pd skolomridet.

I ett system dir ansvaret fér verksamheten idr decentraliserat till kom-
muner och enskilda huvudmin och som bygger pa principen om mél- och
resultatstyrning krivs en tydlig och effektiv uppféljning, utvirdering,
granskning och tillsyn. En likvirdig skola kriver att rittssikerheten och
kvaliteten i verksamheten kan sikerstillas. For elevernas skull ir det av
yttersta vikt att tidigt uppmirksamma och pdpeka brister 1 en skola. De
krav som stills 1 skollagen och andra féreskrifter mste hivdas aktivt
och staten méste kriva att tgirder vidtas, nir kraven inte ir uppfyllda.
I skrivelsen En tydlig, effektiv och rittssiker tillsyn (skr. 2009/10:79)
redovisar regeringen generella beddSmningar om hur en tillsynsreglering
boér vara utformad. Bland annat formuleras ett enhetligt tillsynsbegrepp,
och det redogors ocksd for vilka ingripandemdjligheter och befogen-
heter en tillsynsmyndighet bor ha. Bedémningarna i denna skrivelse har
1 flera fall varit vigledande nir forslagen till lagreglering av tillsynen
inom skolomridet har utformats.

$ Prop. 2009/10:165 s. 538.
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Utredningens bedémning ir att det ir nédvindigt med tillsyn for att
dstadkomma l8ngsiktiga resultat i strivan att forbittra verksamheten
och utéka samordningen.

Den tillsyn som utredningen foresldr fokuserar pd det systema-
tiska kvalitetsarbetet och avser dels en granskning av om det lag-
stadgade underlaget om planering, utveckling och utvirdering finns
framtaget, dels en utvirdering av sjilva underlaget och de eventuella
dtgirder som huvudmannen avser att vidta. Hirigenom bedémer
utredningen att det skapas forutsittningar att {4 ett helhetsgrepp om
dessa frigor som 1 sin tur ger en 8kad medvetenhet om vikten av en
systematik 1 planering, uppféljning och utvirdering. Det i sin tur kan
skapa underlag fér politiska diskussioner, relevanta jimforelsetal och
bidra till en fortsatt utveckling genom att lyfta fram utvecklings-
omréiden.

Milet med den tillsyn som utredningen féreslar handlar siledes
om att sikerstilla en viss nivd pd det systematiska kvalitetsarbetet.
Utredningen bedémer att tillsynen kan ske genom s.k. skrivbords-
tillsyn. Genom arbete med stindiga férbittringar och en strivan att
kontinuerligt férbittra den aktuella verksamheten finns det forut-
sittningar for att ett systematiskt kvalitetsarbete kan leda till gene-
rellt hojd kvalitet for resenirerna samtidigt som kostnadseffektivi-
seringar kan uppsta, sirskilt som en {6ljd av 6kad samordning.

Aven om inférandet av tillsyn kan innebira en 6kad administrativ
bérda — sirskilt initialt om huvudmannen tidigare har begrinsad
erfarenhet av systematiskt kvalitetsarbete — och dirmed en 6kad kost-
nad f6r sdvil vissa huvudmin liksom staten, bedémer utredningen
att det stdr i proportion till den nytta som erhalls.

Utredningen ligger inte ndgra férslag som avser tillsyn av kvali-
teten 1 sjilva utférandet av de aktuella tjinsterna. I sammanhanget
fir utredningen &terigen lyfta fram att Myndigheten for delaktighet
i sitt regleringsbrev for 2018 har fitt i uppdrag att kartligga och analy-
sera kvaliteten 1 utférandet av firdtjinstresor. Analysen ska omfatta
bide ett anvindar- och utférarperspektiv.
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15.2.1 Ansvarig tillsynsmyndighet

Som framgar ovan ir det Konsumentverket och Transportstyrelsen
som bedriver tillsyn i frigor som har anknytning till sirskilda per-
sontransporter. Utredningen ser det dirfér som naturligt att analy-
sera huruvida ndgon av dessa kan vara limplig tillsynsmyndighet for
de tillsynsuppgifter som foreslas.

Konsumentverket ir forvaltningsmyndighet f6r konsumentfrigor
och ansvarar bl.a. fér konsumentskyddande regler som ligger inom
myndighetens tillsynsansvar och att konsumenter har tillging till
information och vigledning om konsumenters rittigheter och skyl-
digheter. Dirtill ska myndigheten stirka konsumenternas stillning
pd marknaden genom kontakter med privata aktérer och i det arbetet
genomféra branschoverenskommelser och insatser pd standardiser-
ingsomridet.” Myndighetens tillsyn ir till stora delar rittighetsbaserad
pa individnivd, ofta initierad genom anmilningar frin konsumenter
som pdtalar olika brister som ror t.ex. féretags marknadsféring eller
avtalsvillkor.

Transportstyrelsen har till huvuduppgift att svara for regelgiv-
ning, tillstindsprévning och tillsyn inom transportomridet. Myn-
digheten ska verka for att de transportpolitiska malen uppnds. Verk-
samheten ska sirskilt inriktas pd att bidra till ett internationellt
konkurrenskraftigt, miljoanpassat och sikert transportsystem. Till-
synsuppdraget ir brett, bl.a. ska Transportstyrelsen, i enlighet med
de foreskrifter som giller {6r varje omride, ansvara {6r tillsyn dver
jirnvigs-, tunnelbane- och sparvigssystemen, éver den civila sjofar-
ten, sirskilt sjosikerheten, sjéfartsskyddet och hamnskyddet, 6ver
den civila luftfarten, sirskilt flygsikerheten och luftfartsskyddet,
och inom vigtransportsystemet.

Utredningen gor bedémningen att Transportstyrelsen bér vara ut-
pekad tillsynsmyndighet d8 myndigheten dr ansvarig tillsynsmyndighet
enligt lagen om kollektivtrafik och dirmed redan utévar tillsyn 6ver
trafikforsorjningsprogrammen, vilka ska upprittas av regionala kollek-
tivtrafikmyndigheter respektive kommuner. Enligt utredningens for-
slag kommer trafikférsorjningsprogrammen innehélla ytterligare krav
pi redovisning som knyter an till sirskilda persontransporter. Aven
om sirskilda persontransporter dr en mindre del av transportsektorn

? Férordningen (2009: 607) med instruktion f6r Konsumentverket.
19 Férordningen (2008:1300) om instruktion fér Transportstyrelsen.
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och dirtill avser en betydligt mer avgrinsad personkrets jimfért med
den som berérs av kollektivtrafik, ir det utredningens uppfattning att
frigor om sirskilda persontransporter naturligt hér hemma inom
transportomradet snarare in inom konsumentomradet. Dirtill utdvar
Transportstyrelsen redan tillsyn, inom ramen fér lagen om kollektiv-
trafik, gentemot de huvudmin som ansvarar for sirskilda person-
transporter. Det finns férvisso gemensamma berdringspunkter mellan
konsumentomridet och transportomridet genom tillsyn av passa-
gerarrittigheter enligt EU-férordningarna men mot bakgrund av
ovanstdende resonemang beddémer utredningen att Transportstyrel-
sen ir den myndighet som dr mest limpad att 3liggas ett tillsynsansvar
for sirskilda persontransporter.

I likhet med bestimmelserna 1 lagen om kollektivtrafik bor Trans-
portstyrelsen i syfte att sikerstilla lagefterlevnad kunna meddela fore-
ligganden och férbud. Dessa ska dven kunna férenas med vite.

15.2.2 Uppskattad kostnad for tillsyn

For att kunna rikna fram en schablonkostnad for tillsynen ir ut-
gdngspunkten att férutsittningarna ir desamma som enligt férordn-
ingen om kollektivtrafik, dvs. att Transportstyrelsen bemyndigas att
sjilv meddela avgifter for tillsyn enligt lagen om sirskilda person-
transporter och att avgiften enligt Transportstyrelsens tillsyn dr den-
samma, dvs. 1 400 kronor 1 timtaxa vilken ska betalas per pdborjad
30-minutersperiod.

Avgiften kan férefalla hog men huvudmannen betalar endast vid
inledd granskning och inte som inom vissa andra tillsynsomrdden en
fast manads- eller kvartalsavgift som erliggs oavsett om det utférs
ndgon tillsyn eller inte fér den aktuella perioden. Om utgingspunkten
dr att en normal tillsynsinsats, dvs. kontroll av att det lagstadgade
underlaget ir framtaget samt analys av underlaget, i genomsnitt tar fem
arbetsdagar, sd uppgdr tillsynsavgiften enligt nuvarande bestimmelser
till 56 000 kronor, vilket dven torde inkludera viss dialog med huvud-
mannen samt administrativt arbete 1 form av upprittad gransknings-
rapport eller motsvarande. Dirtill kan det tillkomma ytterligare kostnad
for tidsdtgingen att meddela eventuella sanktioner. Transportstyrelsen
boér dock kunna samordna den nu aktuella tillsynen med 6vrig tillsyn
avseende trafikférsérjningsprogrammen. En rimlig bedémning av
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Transportstyrelsens omfattning av tillsynen ir att den inte dger rum
varje dr utan enligt ett rullande schema for att ticka in samtliga tillsyns-
objekt. Det innebir rent kostnadsmissigt att huvudminnen inte
behover erligga tillsynsavgift varje r. Sett till férdelar som tillsynen
innebir i kombination med den 6kade kostnadsutvecklingen for sir-
skilda persontransporter bedémer utredningen att tillsynsavgiften i
sammanhanget fir anses vara acceptabel.
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16 Forslag till en utdkad
och battre samordning

16.1 Svarigheter med 6kad samordning

Utredningen vill under detta avsnitt frimst formulera de svarigheter
som kan uppstd som en {6ljd av en 6kad samordning och dven belysa
att samordning kriver minga samverkande faktorer som kan vara ut-
manande att stadkomma.

Okade kostnader

En faktor som utredningen blivit uppmirksammad p8 ir att en 6kad
samordning initialt kan leda till kade kostnader. Samordning i form
av samdkning kan innebira annan slingliggning och lingre korvig,
vilket i sig kan innebira en férdyring, beroende pa det gillande trafik-
avtalets utformning. Nistfoljande avtalsperiod bor dock inte samma
situation uppstd, dd man kan paverka prisbilden utifrdn vad man vill
uppna.

Overflyttning av resenirer frin sirskilt anordnade transporter till
kollektivtrafiken kan 1 sig ge ekonomiska samordningsvinster, men
ocksd 6ka behovet av stationsledsagning. I sddant fall kan ett allmint
regelverk for, eller riktlinjer f6r tillhandah8llande av olika typer av
ledsagning behéva tas fram. Aven arbetet med att 6ka tillginglig-
heten fér personer med funktionsnedsittning behéver forbittras,
vilket innebir 6kade kostnader 1 form av fortsatt anpassning av fordon
och hillplatser men idven olika typer av utbildningsinsatser for
chaufforer.
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Behov av anpassad skolskjuts

Samordning mellan skolskjuts och kollektivtrafiken genom linje-
liggning av skolskjutsen, ir ett vanligt sitt att 6ka samordningen p3,
sirskilt 1 gles- och landsbygd. Hir bor sirskilt beaktas att trafik-
sikerheten f6r barnen inte fir gd férlorad. Linjeliggning innebir att
chaufféren inte linge har méjlighet att t.ex. hjilpa barn éver vigen
eller att slippa av barn nirmare hemmet trots avsaknad av hillplats,
vilket beror pd att transporten dr upphandlad som kollektivtrafik. P4
grund av att sirskilda hinsyn méste beaktas nir det handlar om skol-
skjuts och trafiksikerhetsaspekten alltid miste viga tyngst, kan yngre
elever ha behov av en anpassad skolskjuts i skoltaxi i stillet for att
tilldelas ett skolkort i linjetrafik.

Osdkerbet kring ansvarsdelen

Om samdkning sker mellan tv3 resenirer vars respektive resa "ull-
hér” tva olika huvudmin, t.ex. sjukresa och firdtjinst, kan det upp-
std frigor kring ansvars- och avtalsdelen. Den grundliggande frigan
ir vem som 1 praktiken ansvarar {6r transporten och vad som hinder
nir andra resenirer dn de som huvudmannen har upphandlat trans-
porten for tilldts 3ka med? Frigan behover uppmirksammas 1 samband
med upphandlingar och problematiken ir av 6vergiende karaktir.

Kuvalitet for resendiren

Samordning i form av sam8kning kan innebira en forsimrad kvalitet
for reseniren. Omvigar, lingre resvig och lingre vintetid, dven om
utredningen 1 forslaget till lag om sirskilda persontransporter angett
att samordningen inte fir innebira visentliga oligenheter for rese-
niren. Flera av utredningens férslag syftar dock till att 6ka kvaliteten,
vilket pdverkar t.ex. upphandling och uppféljning av verksamheten,
ndgot som i slutindan kommer resenirerna till del.
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Konkurrens och marknad

I samband med upphandlingar behéver den upphandlande enheten
inta ett lingre perspektiv for att sikerstilla att det finns forutsitt-
ningar for en fungerande marknad iven efter avtalsperiodens slut.
Om avtalsperioden for en stor upphandling ir fyra r, kan mark-
naden se helt annorlunda ut nir de fyra dren har passerat. Att teckna
ett alltfér geografisk stort avtalsomrdde kan resultera i ett stort avtal
med en enda stor aktor. Detta kan leda till att 6vriga lokala nirings-
idkare pd delar av marknaden sl3s ut, eftersom de kanske inte klarar
verksamheten under avtalsperiodens lingd. Effekten av att inte {4 ta
del av upphandlingen kan bli kinnbar {6r en mindre lokal aktér. I slut-
inden finns siledes bara en monopolist kvar. Aven om krav pi sam-
ordning ir utgingspunkten fér upphandlingen, kan man géra uppdel-
ning av verksamheten p4 flera kontrakt, olika geografiska omriden och
begrinsa dess 16ptid och dirmed virna sdvil smd som stora trafik-
utdvare. Hir vill utredningen pdpeka att de regionala kollektivtrafik-
myndigheterna enligt 2 kap. 14 § lagen om kollektivtrafik ska verka
for en tillfredsstillande taxiférsérjning 1 respektive lin.

Potentiell malkonflikt

Som framgdr tidigare, se avsnitt 8.3. Hinder f6r samordning som ut-
redningen identifierat, arbetar huvudmin med att bygga starka strdk
for kollektivtrafiken, vilket syftar till firre stopp, rakare resvig och
kortare restid. Genom en 6kad éverflyttning till kollektivtrafiken foér
personer med funktionedsittning kan det skonjas en potentiell kon-
flikt med andra resenirers férvintningar pd kort resvig utan for-
dréjningar, jimfort med den extra tid som tas 1 ansprdk for t.ex. pa-
och avstigning med hjilp av en rullstolsramp.
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16.2 Krav pa samordning

Utredningens forslag: I méjligaste min ska huvudmannen sam-
ordna verksamheten bide vad giller administrativa och trafik-
missiga aspekter, sdvil internt som gentemot andra huvudmin.
Kravet pd samordning avser siledes samtliga transportformer.
Den samordning som frimst sker i form av samdkning fir inte
leda till visentliga oligenheter for reseniren. Arbetet med sam-
ordning ska regelbundet f6ljas upp och utvirderas inom ramen
for det systematiska kvalitetsarbetet.

Redan 1 dag finns det goda méjligheter f6r huvudmannen att frivillige
samordna den egna verksamheten. Det finns dock inget lagstadgat krav
kopplat till samordning. Med tanke p& den demografiska utvecklingen
och de 6kande kostnaderna samt den samordningspotential som finns
inom sirskilda persontransporter, bedémer utredningen att det ir
rimligt att stilla krav pd att samordningen ska ske si ldngt som det
ir mojligt och indamailsenligt. Hirigenom stills det krav pd att
respektive huvudman regelbundet gor en inventering av vilken sam-
ordning som sker inom den egna verksamheten och 1 férhillande till
andra huvudmin samt analyserar om och 1 s8 fall pa vilket sitt det
gdr att uppnd en hogre grad av samordning. Kravet pd samordning
giller samtliga transportformer; firdtjinst, riksfirdtjinst, skolskjuts
och sjukresor. Samordningen avser sivil administrativa aspekter
sdsom enhetlig myndighetsutévning och indamélsenligt upphand-
lingstérfarande som trafikrelaterade frigor som effektivt utnyttjande
av fordonsparken och samkning. Samordningen far dock inte leda till
visentliga oligenheter for reseniren. For den enskilda individen
handlar det ofta om att kvaliteten 1 utférandet behéver kunna upp-
ritthdllas dven under samikning med andra resenirer.

I sdvil det egna systematiska kvalitetsarbetet som den tillsyn som
utredningen har féreslagit avseende kvalitetsarbete, kommer frigan
om samordning att bli féremdl fér uppféljning och utvirdering.
Utredningens forslag dr utformat s att samordning ska ske 1 moj-
ligaste m&n. Om en huvudman inte f6rmér dstadkomma nigon sam-
ordning, kommer huvudmannen siledes inte att drabbas av nigra sank-
tioner. Genom att frigan om samordning foreslds ingd i de regionala
trafikforsérjningsprogrammen okar emellertid méjligheten till jim-
forelser mellan olika huvudmin. Utredningen bedémer att detta pd
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sikt kommer leda till en 6kad samordning. Det ligger ocks8 1 sakens
natur att ingen huvudman vill sticka ut it det negativa hillet. Genom
en okad transparens skapas naturliga drivkrafter for en 6kad sam-
ordning.

16.3 Den regionala kollektivtrafikmyndighetens
betydelse for att 6ka samordningen

Utredningens forslag: For att 1 mojligaste mén skapa forutsitt-
ningar fér att uppnd en dkad grad av samordning, bor det skapas
ett forum for samrdd for alla intressenter, som regelbundet ska
triffas och mojliggéra dialog sinsemellan. Den birande tanken ir
att samlat kunna fora diskussioner och hitta gemensamma nya
vigar som kan leda till en 6kad och férbittrad samordning 1 fram-
tiden. Arbetet med samordning ska redovisas i de regionala tra-
fikférsorjningsprogrammen och giller samtliga transportformer.
Vidare ska kommuner som inte har éverlimnat ansvaret {6r upp-
gifter enligt lagen om sirskilda persontransporter, 3liggas att till
den regionala kollektivtrafikmyndigheten limna in det senaste
trafikforsdrjningsprogrammet som kommunen ir skyldig att upp-
ritta enligt lagen om kollektivtrafik. Kommunen ska ocksd ange
arbetet med samordning av trafik enligt lagen om sirskilda person-
transporter. Det ankommer direfter pi den regionala kollektiv-
trafikmyndigheten att samlat offentliggéra dessa program, t.ex. pd
myndighetens webbsida. Hirigenom ges en mojlighet att gora
sdvil linsvisa och kommunvisa jimforelse av den samordning
som myndigheten respektive de olika kommunerna har lyckats
dstadkomma.

16.3.1 Allmant om den regionala kollektivtrafikmyndigheten

Lagen om kollektivtrafik stadgar att det inom varje lin ska finnas en
regional kollektivtrafikmyndighet. I de lin kommunerna och lands-
tinget gemensamt ansvarar for den regionala kollektivtrafiken ska,
enligt 2 kap. 2 § lagen om kollektivtrafik, myndigheten organiseras
som ett kommunalférbund, liksom 1 de lin dir kommunerna en-
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samma bir ansvaret {6r den regionala kollektivtrafiken. Om lands-
tinget ensamt ansvarar for den regionala kollektivtrafiken ir lands-
tinget regional kollektivtrafikmyndighet.

Enligt 2 kap. 8 § lagen om kollektivtrafik ska den regionala kollek-
tivtrafikmyndigheten regelbundet i ett trafikférsérjningsprogram fast-
stilla mél f6r den regionala kollektivtrafiken. Av 2 kap. 10 § lagen om
kollektivtrafik féljer att programmet bl.a. ska innehlla redovisning
av behovet av regional kollektivtrafik i linet samt mal for kollektiv-
trafikforsorjningen. Aven omfattningen av trafik enligt firdtjinst-
lagen och riksfirdtjinstlagen och grunderna fér prissittningen for
resor med sidan trafik ska ingd, 1 den man uppgifter enligt dessa lagar
har overldtits till den regionala kollektivtrafikmyndigheten. Om
uppgifterna kvarstdr 1 kommunal regi ska i stillet kommunen enligt
2 kap. 11 § lagen om kollektivtrafik ange omfattningen av trafiken i
ett trafikforsérjningsprogram.

Enligt 2 kap. 12 § lagen om kollektivtrafik fir den regionala kollek-
tivtrafikmyndigheten efter 6verenskommelse med landstinget eller en
kommun 1 linet upphandla persontransport- och samordningstjinster
for sddana transportindamal som kommunerna eller landstinget ska
tillgodose. Den typ av 6verlimning som avses omfattar siledes inte
sjilva myndighetsutévningen.

I den min en kommun 6verldter ansvaret for firdtjinst och riks-
firdtjinst enligt dessa bdda lagstiftningar blir det allts till den regio-
nala kollektivtrafikmyndigheten, vilket framgir av 2 kap. 1§ fjirde
stycket lagen om kollektivtrafik.

Myndigheten ska vidare verka for att den regionala kollektiv-
trafiken ir tillginglig f6r alla resenirsgrupper, vilket féljer av 2 kap.
13 §. I férarbetena anges bl.a. féljande om tillginglighetsarbetet

Kollektivtrafiksystemet ska vara anvindbart {6r alla resenirsgrupper,
exempelvis personer med funktionsnedsittning, ildre, barn och ung-
domar. Bristande tillginglighet 4r ett hinder f6r minniskor med funk-
tionsnedsittning mot att kunna delta i samhillet som andra medbor-
gare. Att motverka detta blir allt viktigare till {6ljd av att vi fr en allt
ildre befolkning.

Behovet av dtgirder {6r att gora kollektivtrafiken anvindbar for per-
soner med funktionsnedsittning ir i grunden en demokratifriga, det vill
siga att det handlar om att skapa méjligheter for alla personer att pd lika
villkor kunna arbeta, studera och delta i olika aktiviteter i samhillet.
Transporter ir ofta en viktig men dven begrinsande faktor. For personer
med funktionsnedsittning ir det sirskilt viktigt att hela reskedjan fun-
gerar. Ett hinder 1 nigon av delarna information, bemétande, fordon
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eller infrastruktur kan géra resan problemfylld eller oméjlig att genom-
foéra. En helhetssyn miste dirfér prigla anpassningen av kollektivtrafik-
systemets olika delar. S3 gott som alla tgirder som vidtas for att 6ka
tillgingligheten 4r ocksd av virde dven for personer som inte har nigon
funktionsnedsittning. Atgirderna bldrar dirmed ull att 6ka kollektiv-
trafikens attraktionskraft totalt sett.!

Organisationen for de regionala kollektivtrafikmyndigheterna skil-
jer sig dt i de olika linen och det formella, lagstadgade ansvaret for
kollektivtrafiken ligger antingen p4 landsting, regioner, regionala sam-
arbetsorgan eller pd ett kommunalférbund.

16.3.2 Utredningens 6vervaganden och férslag

Den regionala kollektivtrafikmyndigheten ir en tongivande aktér 1
respektive lin 1 en strategisk och éverblickande roll f6r utveckling av
kollektivtrafiken. Man arbetar med langsiktiga ambitioner och tyd-
liga mélsittningar och har en uppbyggd struktur kring dialog och
moten med sdvil trafikutévare som intresseorganisationer. Som
framgdr 1 avsnitt 8.6. Sirskilt om vissa specifika samordningsfrigor
— goda lokala och regionala exempel, finns det gott om exempel som
visar att de regionala kollektivtrafikmyndigheterna dstadkommer en
god samordning bide vad giller administration och trafik. Aven om
utredningen inte foresldr en obligatorisk 6verlimning av trafiken for
kommuner till de regionala kollektivtrafikmyndigheterna, finns det
starka skil for att ta tillvara de férdelar som ofta dr férknippade med
en storre organisation, 1 kraft av just dess vergripande uppdrag, skal-
fordelar och ekonomiska férutsittningar.

Sdvitt utredningen har noterat foreligger det skillnader i den
dialog som idger rum mellan regionala kollektivtrafikmyndigheter
och kommuner som inte har éverlimnat myndighetsutdvning eller
anordnandet av trafiken till myndigheten. Vissa triffas regelbundet
for informationsutbyte, vissa mots aldrig. Aven nir det giller andra
typer av samverkan férefaller den inte alltid bedrivas med regel-
bundenhet, sdsom moten med resenirsorganisationer, trafikféretag
och andra huvudmin. For att i mojligaste man skapa férutsittningar
for att uppnd en okad grad av samordning, féresldr utredningen
dirfor att det inrittas forum for samrid for alla intressenter, som

! Prop. 2009/10:200 Ny kollektivtrafiklag, s. 91.
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regelbundet ska triffas och mojliggora dialog sinsemellan. Krav pd
samrdd giller f6r samtliga fyra transportformer; firdtjinst, riks-
firdtjinst, skolskjuts och sjukresor. Den birande tanken ir att sam-
lat kunna féra diskussioner och hitta gemensamma nya vigar som
kan leda till en 6kad och férbittrad samordning i framtiden. T det
sammanhanget bedémer utredningen att den regionala kollektivtra-
fikmyndigheten ir den naturliga motorn och sammankallande akt6-
ren till dessa méten. Mot bakgrund av att en 6kad samordning ir
nddvindig foresldr utredningen att bestimmelser som ror de regio-
nala trafikférsérjningsprogrammen ska kompletteras s3 att dven
arbetet med samordningen avseende samtliga fyra transportformer
omfattas. For att samlat kunna hitta och jimféra den samordning
som sker 1 ett lin, foresldr utredningen dirfér att kommuner som
inte har 6verlimnat ansvaret for uppgifter enligt lagen som sirskilda
persontransporter till den regionala kollektivtrafikmyndigheten ska
limna det senaste trafikférsorjningsprogrammet som kommunen ir
skyldig att uppritta enligt lagen om kollektivtrafik. Det ankommer
direfter pd den regionala kollektivtrafikmyndigheten att samlat offent-
liggora dessa program, t.ex. pd myndighetens webbsida. Hirigenom
ges en mojlighet att gora sdvil linsvisa och kommunvisa jimforelser av
den samordning som den regionala kollektivtrafikmyndigheten respek-
tive de olika kommunerna 1 linet har lyckats dstadkomma. Med tanke
pa den regionala kollektivtrafikens tongivande roll fér kollektiv-
trafikens utveckling i linet, ir det naturligt att ge myndigheten en
samordnande roll dven 1 det hir avseendet. De olika trafikférsérjnings-
programmen kan sedan ligga till grund f6r diskussioner om samord-
ning inom ramen fér samridsprocessen ovan.

16.4  Utredningens avslutande reflektioner

Redan i dag finns det mojlighet att 6verlimna ansvar fér anordnan-
det av trafiken till den regionala kollektivtrafikmyndigheten. Cirka
80 procent av kommunerna har redan gjort detta pd frivillig vig
avseende firdtjinsten, se avsnitt 3.8. Firdtjinst och riksfirdtjinst.
Som utredningen tidigare har redogjort f6r ir beddmningen att det inte
ir motiverat utifrin den kommunala sjilvstyrelsen att genom lagstift-
ning tvinga kommunerna att éverlimna anordnande av trafiken till den
regionala kollektivtrafikmyndigheten, se avsnitt 9.3.8. Utredningens
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bedémning avseende dndrat huvudmannaskap. Diremot kan utred-
ningen konstatera att samordningsmojligheterna ir sirskilt goda
inom ramen for den verksamhet som myndigheterna bedriver, bdde
nir det giller sirskilda persontransporter och kollektivtrafik. Den
samordning som sker har flera férdelar utifrin att samtliga fyra trans-
portformer potentiellt sett kan samordnas, vilket gor att det finns for-
utsittningar fér 6kad kostnadseffektivitet genom férenklad admini-
stration och mojligheter till éverflyttning till kollektivtrafiken. Det
innebir ocksd en enklare kommunikation gentemot medborgarna. En
storre organisation kan ocks8 antas ha bittre forutsittningar att samla
och behilla erforderlig kompetens avseende t.ex. upphandling, juridik,
ekonomi och trafikledning- och planering. Om kommunerna har éver-
latit myndighetsutévningen till den regionala kollektivtrafikmyndig-
heten okar mojligheterna att 8stadkomma en samstimmighet mellan
samtliga kommuner 1 linet, eftersom regelverket di kan antas bli en-
hetligt.

Det handlar ocksd om att sikerstilla ett tillrickligt stort resande-
underlag for att kunna dstadkomma en samordning, vilket forklarar
att det frimst dr storre och ekonomiskt vilmdende kommuner som
viljer att driva firdtjinst i1 egen regi. Dessa kommuner har siledes
mojligheter att erbjuda sina invinare en hog servicegrad till 1ga egen-
avgifter, nigot som ir betydligt svirare {6r mindre kommuner utan
storre titorter som priglas av inflyttning och stort skatteunderlag.
Hir vill utredningen sirskilt peka pd att om den regionala kollek-
tivtrafikmyndigheten vill samordna fler kommuner som 1dag stir
utanfor samarbetet behover myndigheten visa att man erbjuder en
attraktiv 16sning. En samordnad 16sning kan ofta vara mer fordelaktig
jamfort med att driva verksamheten i egen regi. P4 den workshop som
utredningen anordnade tillsammans med SKL pekade deltagarna pd
vissa nddvindiga faktorer som behdver lyftas fram 1 det arbetet

— linsvisa eller regionala gemensamma riktlinjer, i syfte att tjina som
diskussionsunderlag med icke-anslutna kommuner fér att kunna
gora relevanta jimférelser mellan regionala och kommunala rikt-
linjer,

— tydligt utvecklingsperspektiv genom t.ex. lokala arbetsmarkna-
der, dvs, funktionalitet f6re administrativa grinser

— breddad kompetens hos beslutsfattare,
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— incitament for ett effektivt utnyttjande av befintliga medel och
dterinvestering i trafiken, vilket férhoppningsvis ger bittre trafik
till ligre kostnad.

Utredningen kan vidare konstatera att det finns vissa framgdngsfak-
torer for en hég grad av samordning, varav ett relativt stort resande-
underlag redan har nimnts. Vidare bér man inte underskatta en ut-
talad vilja och ett politiskt engagemang fér att kunna driva frigorna
med uthillighet. Slutligen bedémer utredningen att en fértroendefull
dialog mellan den regionala kollektivtrafikmyndigheten och kommu-
nerna kan vara av avgorande betydelse f6r att kunna 8stadkomma en
samordning som varar 6ver tid. I kraft att sin storlek och sitt uppdrag
bedémer utredningen att den regionala kollektivtrafikmyndigheten
har férutsittningar for att naturligt kunna driva utvecklingen framdt
genom att skapa en fortroendefull dialog med 6vriga huvudmin och
andra intressenter 1 regionen, vilket 1 forlingningen kan leda till en
hégre grad av samordning,.

Forslaget om att tillita 6verlimning av uppgifter avseende kommu-
nal skolskjuts till den regionala kollektivtrafiken, se avsnitt 11.1.2.
Beslut om ritt till skolskjuts, beddmer utredningen kan {3 stor prak-
tisk betydelse, och visentligt kan ¢ka samordningen, under férut-
sittning att det leder till bra 16sningar {6r den enskilda eleven. Den
féormodade vinsten bestdr i forbittrad resursanvindning och bittre
reseutbud 1 trafiksvaga omrdden, frimst i lands- eller glesbygd, samt en
enhetlig rittstillimpning och gemensamt regelverk.

Slutligen vill utredningen ocks8 lyfta fram att den demografiska
utvecklingen, med en stor 6kning av barn och unga samt ildre 6ver
80 ar, kommer att fi genomslag pa hela vilfirdsomridet. Det innebir
att kostnaderna fér sirskilda persontransporter kan forvintas oka
genom att fler personer kommer att beviljas resor. I det perspektivet
ir samordning en nyckelfaktor for att kunna hantera den férvintade
efterfrigeskningen.
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17 Fragor om sekretess

17.1 Allmanna utgangspunkter

Enligt 29 kap. 6 § offentlighets- och sekretesslagen giller sekretess 1
drende om tillstind till firdgdnst eller riksfirdtjinst enligt lagen om
firdtjinst och lagen om riksfirdginst for uppgift om en enskilds
personliga férhillanden, om det inte stdr klart att uppgiften kan rojas
utan att den enskilde eller nigon nirstiende till denne lider men. Av
andra stycket framgdr att f6r uppgift i allmin handling giller sekre-
tessen 1 hogst sjuttio r.

Sekretessbestimmelsen har utformats efter férebild av sekretess
inom socialtjinsten. Presumtionen ir att sekretess rider. Sekretessen
giller pd samma sitt hos en kommunal nimnd som hos en regional
kollektivtrafikmyndighet.

Av 29 kap. 7§ offentlighets- och sekretesslagen féljer att den
foreskrivna sekretessen enligt 6 § inte hindrar att uppgift limnas till
en enskild enligt vad som foreskrivs 1 lagen om firdtjinst och lagen
om riksfirdtjinstlagen om firdtjinst.

14 § lagen om firdtjinst och 11 § lagen om riksfirdtjinst stadgar
att en tillstindsgivare far limna ut uppgifter om enskildas personliga
forhdllanden till en bestillningscentral f6r transporter eller en trafik-
utdvare, om uppgifterna behovs for att anordna respektive samordna
resor. Det innebir sdledes att sekretess inte hindrar att en tillstdnds-
givare till en bestillningscentral och trafikutévare limnar ut sddana
uppgifter som behovs f6r utforande av transporten 1 syfte att mojlig-
gora att transporten ska kunna genomforas respektive att dstadkomma
en bittre samordning av resorna.

Av prop. 1996/97:115 Mer tillginglig kollektivtrafik, framgdr att
uppgifterna i sig kan vara s8 triviala att det stdr klart att de kan réjas
utan att den enskilde lider skada eller men, dvs. att sekretess inte
giller. Dirutover kan det vara friga om uppgifter som ir nédvindiga
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for att ordna transporten, samtidigt som det inte ir praktiskt méjligt
att kriva en s6kandes samtycke i varje enskilt fall. Exempel pa upp-
gifter som avses dr mellan vilka platser transporten ska ske, om special-
fordon eller annan utrustning krivs, om fordonet méste vara sanerat
pd nigot sitt eller inte far ha anvints till att transportera exempelvis
pilsdjur, om samdkning med andra resenirer ir méjlig och om en
ledsagare eller en ledarhund méste f6lja med.

Bestimmelserna om sekretess 1 offentlighets- och sekretesslagen
giller endast myndigheter och annan offentlig verksamhet, vilket
framgar av 2 kap. offentlighets- och sekretesslagen. Det innebir att
personer inom en enskild verksamhet som far ta del av aktuella upp-
gifter faller utanfér den krets som ir férbjudna att roja eller utnyttja
dessa uppgifter.

15 § lagen om firdtjinst och 12 § lagen om riksfirdginst stadgar
dirfor att personer som ir eller har varit verksamma inom en enskild
verksamhet som bedrivs yrkesmissigt och som omfattas av dessa
lagar fir inte obehérigen roja vad de 1 verksamheten fitt veta om
nigons personliga forhillanden.

Den som bryter mot bestimmelser om sekretess den kan démas
for brott mot tystnadsplikt enligt 20 kap. 3 § brottsbalken.

Innebérden av relevanta bestimmelser enligt lagen om fardtjinst
och lagen om riksfirdtjinst kommer enligt utredningens forslag att
inforas i lagen om sirskilda persontransporter. Lagen har dven utdkats
med en bestimmelse om att information om resenirens personliga
forhillanden ska kunna utbytas mellan tv8 olika bestillningscentraler
om syftet dr att 6ka samordningen

123 kap. 2 § offentlighets- och sekretesslagen finns bestimmelser
om sekretess 1 férskoleklass och skolan betriffande uppgifter om en
enskilds personliga férhillanden inom elevhilsan och sirskild elev-
stddjande verksamhet 1 6vrigt. Uppgift om en enskilds identitet,
adress och dylikt kan alltid omfattas av sekretess 1 skolan om det av
sirskild anledning kan antas att den enskilde eller nigon nirstiende
till denne lider men om uppgiften rojs. Det finns diremot ingen
speciell sekretess som giller 1 drenden om skolskjuts. Uppgifter i
dessa drenden ir dirfér normalt offentliga. Uppgift om hilsa kan dock
enligt 21 kap. 1 § offentlighets- och sekretesslagen omfattas av sekr-
etess 1 skolskjutsirenden om det maste antas att den enskilde eller
nirstiende till denne kommer att lida betydande men om uppgiften
rojs. Sekretessen giller dock inte om uppgiften tas in 1 ett beslut om
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skolskjuts. Av 21 kap. 3 § foljer att sekretess kan ocksd gilla i drende
om skolskjuts for uppgift om en enskilds bostadsadress med mera
om det av sirskild anledning kan antas att eleven eller nigon nir-
stdende till denne kan komma att utsittas for hot eller vald eller lida
annat allvarligt men om uppgiften rojs.

17.2 Utredningens dvervaganden och forslag

Utredningens forslag: Sekretesskyddet 1 29 kap. 6 § offentlig-
hets- och sekretesslagen (2009:400) utokas till att avse samtliga
sirskilda persontransporter, dvs. dven sjukresor och skolskjuts.
Det utokade sekretesskyddet medfor ocksd att motsvarande
indringar behover goras 129 kap. 7 § offentlighets- och sekretess-
lagen (2009:400) 1 syfte att kunna 6éverlimna uppgifter till en en-
skild. T lagen om sirskilda persontransporter inférs det bestimmel-
ser som mojliggor att uppgifter om personliga férhillanden fir
limnas 6ver till bestillningscentral eller trafikutévare, 1 syfte att
kunna anordna eller samordna sirskilda persontransporter samt att
tystnadsplikt rdder f6r personer i dessa verksamheter.

Sedan tidigare rdder redan sekretess i tillstindsirenden avseende
firdtjianst och riksfirdtjinst. Den nuvarande ordningen innebir si-
ledes att sjukresor samt skolskjuts faller utanfér bestimmelser om
sekretess. Genom utredningens férslag kommer samtliga transport-
former inom ramen for sirskilda persontransporter regleras i en
ramlag som bl.a. innehdller krav pd samordning mellan dessa.

I SOU 2011:58 Skolans dokument — insyn och sekretess, gjordes
bedémningen att dven om det férekommer uppgifter om personliga
forhdllanden av kinsligare slag fér bl.a. skolskjuts, var omfattningen
inte si stor att det motiverade en uttkad sekretess. Den allminna
sekretessbestimmelse som kan aktualiseras inom ramen fér skol-
verksamhet innehiller ett rakt skaderekvisit, vilket innebir att offent-
lighet uppstills som huvudregel. Sekretessbestimmelsen om fardtjinst
och riksfirdtjinst innehdller diremot ett omvint skaderekvisit, dvs. en
presumtion for sekretess, vilket innebir att sekretessen giller om det
inte stdr klart att uppgiften kan rojas utan risk f6r skada eller men. Det
omvinda skaderekvisitet ger sdledes ett starkare sekretesskydd.
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Samordningen kommer rimligen att 6ka med utredningens for-
slag och hinsyn behéver dirmed tas till resenirernas personliga
forhillanden f6r att kunna optimera samordning genom t.ex. sling-
liggning och sam&kning. Om olika resenirsgrupper ker tillsammans,
beddémer utredningen att det ir rimligt att sekretesskyddet utokas till
att dven avse sjukresor samt sirskilt anordnad skolskjuts. Med sirskilt
anordnad skolskjuts avses skolskjuts som inte foretas i kollektiv-
trafiken utan med taxi eller annat fordon. Genom férslaget tillfor-
sikras resenirerna, oavsett vilken typ av resa de foretar, samma
sekretesskydd. Eftersom fiardtjinst och riksfirdtjinst omfattas av ett
starkare sekretesskydd dn den sekretess som giller inom skolan ser
utredningen dirfor att den rimliga 16sningen ir att sekretesskyddet
for sirskilt anordnad skolskjuts och sjukresor blir lika starkt som for
firdtjinst och riksfirdginst.

Utredningen bedémer ocksi att sidana uppgifter om en enskild
resenirs personliga férhdllanden som kan bli foremal for verlim-
ning till bestillningscentral eller trafikutévare behover utvidgas i
forhdllande till de exempel som anges 1 tidigare forarbeten, se ovan.
Det giller t.ex. uppgifter som kan ha betydelse fér chaufférens
sikerhet och dirmed iven for trafiksikerheten, sisom att reseniren
kan bli utdtagerande eller orolig 1 vissa situationer. Det kan ocksi
handla om uppgifter som ir kopplade till resenirens miende och att
speciella omstindigheter behdver rdda under transporten for att den
ska kunna genomforas pd ett indamalsenligt sitt utifrin resenirens
specifika forutsittningar. I det sammanhanget vill utredningen sir-
skilt uppmirksamma frigan om hur samtycke till registrering av
sddana uppgifter ska limnas f6r personer vars funktionsnedsittning
om&jliggor att samtycket limnas p8 traditionellt vis. Hir kan bestill-
ningscentralen eller trafikutdvaren behova ta fram ett dokumenterat
stillningstagande om hur man gr till viga i dessa situationer.

Som en f6ljd av resonemanget ovan féresldr utredningen ocksd en
komplettering av den sekretessbrytande bestimmelsen i 29 kap. 7 §
offentlighets- och sekretesslagen till att omfatta inte bara firdtjinst
och riksfirdtjinst utan ocksd sjukresor och sirskilt anordnad skol-
skjuts.
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18 Behov av kompletterande
nationell statistik

18.1 Allmianna utgangspunkter

Enligt utredningens direktiv saknas det 1 dag regelbunden uppfolj-
ning och statistikunderlag f6r utveckling av utbud, kvalitet och kost-
nader for de sirskilda persontransporterna. Sett till den befintliga
statistiken ser det olika ut fér respektive transportform. Trafikanalys
samlar in, sammanstiller och publicerar &rligen officiell statistik av-
seende firdtjinst och riksfirdtjinst. Statistiken avser information om
antal tillstind, tillstdndsinnehavarnas lder, antal resor sivil totalt som
per kon och andel tllstindshavare som faktiskt nyttjade sitt tillstind.

Statistiska centralbyrin (SCB) samlar &rligen in uppgifter om bl.a.
kommunernas kostnad for firdtjinst, riksfirdtjinst och skolskjuts
genom rikenskapssammandrag f6r kommuner och landsting.

Under dren 2006-2009 samlade SKL in uppgifter om sjukresor,
men direfter finns det inte ndgon sammanhadllen statistik att tillga.

SKL har nyligen gjort en skolskjutsenkit, se avsnitt 11.1.1. Skol-
skjuts och elevresor, men innan dess har det inte funnit nigon samlad
statistik avseende resande och antal skolskjutsberittigade elever sedan
2006, vilken avsig lasiret 2004/2005. Skolverket tillhandahller rlig
statistik om kostnader for skolskjuts. Dessa ingdr 1 rikenskapssam-
mandraget.

Ansvarig myndighet

Enligt férordningen (2001:100) om officiell statistik dr Trafikanalys
statistikansvarig myndighet inom dmnesomradet Kollektivtrafik och
samhillsbetalda resor. Trafikanalys beslutar sjilvstindigt om statisti-
kens innehdll och omfattning inom respektive statistikomride, om
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inte annat foljer av beslut av regeringen. Uppgifter om ekonomisk
statistik faller utanfér Trafikanalys mandat.

SCB har ett omfattande mandat enligt lagen och férordningen
om officiell statistik, som bl.a. omfattar ekonomisk statistik som
produktionskostnader. SCB ger ocksd ut ett stort antal féreskrifter,
varav Statistiska centralbyrins foreskrifter (SCB-FS 2017:17) om
uppgifter till statistik om kommunernas, landstingens samt kom-
munalférbundens 4rliga bokslut, Rikenskapssammandraget; ir mest
relevant 1 detta sammanhang.

Genom rikenskapssammandraget (RS) samlas &rligen in ekono-
misk statistik ur kommunernas och landstingens bokslut. Huvud-
syftet med undersékningen ir att utgdra grund fér berikning av
kommunsektorns del av nationalrikenskaperna. Men under de senaste
decennierna har intresset vuxit for att genom statistik och nyckeltal
jimfora kostnadseffektiviteten mellan verksamheter i olika kommu-
ner. RS har en mycket stor grundliggande betydelse for en rad ll-
limpningar pd kommunal, nationell, internationell niv4.'

Enligt 1 § forordningen (2016:822) om instruktion for Statistiska
centralbyrin ansvarar myndigheten for att utveckla, framstilla och
sprida officiell statistik och annan statlig statistik samt f6r att sam-
ordna systemet for den officiella statistiken.

18.2 Utredningens overvdaganden och forslag

Utredningens f6rslag: Regeringen bér ge Trafikanalys i uppdrag
att 1 samrdd med Statistiska Centralbyrdn och andra relevanta
aktdrer utreda forutsittningarna f6r framtagande av komplette-
rande nationell statistik for sirskilda persontransporter avseende
utbud, kvalitet, kostnader och resande.

Det bér 6vervigas om Trafikanalys ska ges ritt att kunna begira ut
uppgifter frin redovisnings- och bestillningscentraler i enlighet med
lagen om redovisningscentraler {6r taxitrafik. Med beaktande av att
redovisnings- och bestillningscentralerna i dagsliget inte omfattas
av krav pd utlimnande av uppgifter till annat dn skattekontroll, behévs
stdd 1 lag for annan anvindning. Dessutom behéver det utredas

'SCB, Per Andreasson, 2018-06-07.
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ytterligare vilka andra férindringar i regelverken som ir nédvindiga
for att mojliggdra att uppgifterna anvinds for statistik- och uppfolj-
ningsindamail, t.ex. av sekretesshinsyn. Utredningen kan konstatera
att tillgdng till nationell statistik inom sirskilda persontransporter
finns tillginglig 1 varierande grad. Méjligheten att pd nationell nivd
folja utvecklingen inom omridet ir dirfér begrinsad. Bristen pd
tillgdng till nationell statistik ir bekymmersam utifrdn ett kvalitets-
och uppféljningsperspektiv. I praktiken leder bristen pd statistik till
att information om hur man kan effektivisera kommunal ekonomi
varken kommer beslutsfattare eller medborgare till del. Statistiskt
underlag ir ett incitament f6r att férbittra verksamheten och ger
ocksi ett bittre beslutsunderlag f6r politiken. Sirskilda persontrans-
porter omfattar ett stort antal transporter och 6kande kostnader,
vilket 1 sig tillsammans med den demografiska utvecklingen moti-
verar en indamélsenlig utvirdering och uppféljning i det systema-
tiska kvalitetsarbetet, se kapitel 14, Systematiskt kvalitetsarbete — ett
verktyg for att uppnd likvirdighet och god kvalitet.

Genom en samlad statistik skapas forutsittningar for en helhets-
syn over kostnadsbilden och 6vriga relevanta parametrar. Statistiken
kan sisom nimnts utgora underlag fér en verksamhetseffektivi-
sering men ocksd oka kvaliteten genom att resurser kan omfordelas
till delar av verksamheten dir de gér mest nytta. Att férbittra det
statistiska underlaget kan dirmed skapa forutsittningar for huvud-
minnen att analysera sin verksamhet, lira av varandra, férbittra kvali-
teten och effektivisera verksamheten.

Forekomsten av nationell statistik synliggér dessutom verksam-
heten och kan pd lingre sikt medféra att likvirdigheten 6kar. Utred-
ningen bedémer dirfor att den nationella statistiken pd omridet
behover kompletteras, eftersom den ir viktig bdde for lokalsamhillet
utifrdn rittviseaspekter och for staten sisom garant for likvirdiga
vilfirdstjinster.

Utredningen gér bedémningen att nyckeltal avseende utbud, kva-
litet och kostnader samt dven resandet bér framgd av en regelbunden
nationell statistisk uppféljning f6r de sirskilda persontransporterna.
Hir vill utredningen sirskilt lyfta fram att graden av samordning ir
sirskilt intressant att folja éver tid, sdvil 1 form av sam&kning mellan
olika transportformer inom sirskilda persontransporter, men ocksi
den samordning som sker med kollektivtrafiken.
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Att utveckla en ny statistikprodukt kriver ett omfattande och
systematiskt arbete som idr tinkt att hilla under l8ng tid. Forst méste
indamilet och anvindarnas informationsbehov faststillas. Sedan
finns det oftast flera mojliga sitt att tillgodose dessa behov p4, alla
med sina for- och nackdelar och tillhérande kostnader. En avvigning
maste dirfér goras for varje sitt att 16sa uppgiften pd, mellan kost-
naden — inte minst uppgiftslimnarbérdan — och den erhillna nyttan.
Slutligen ska den mest kostnadseffektiva [3sningen viljas, som 1 till-
ricklig omfattning tillgodoser indamalet. Mot den bakgrunden finner
utredningen att Trafikanalys, 1 samrid med Statistiska Centralbyrin
och andra f6r uppdraget relevanta aktérer, bor 8 1 uppdrag att utreda
forutsittningarna for framtagande av kompletterande nationell stati-
stik f6r sirskilda persontransporter avseende utbud, kvalitet, kostna-
der och resande.

Uppgifter fran redovisnings- och bestillningscentraler
for statistik- och uppfoliningsindamadl

Enligt prop.2017/18:239 féreslds lagen om redovisningscentraler
for taxitrafik frén den 1 januari 2020 omfatta dven bestillningscen-
traler. Enligt forslaget ska dven bestillningscentralerna samla in, lagra
och pd begiran limna ut uppgifter till Skatteverket for skattekontroll
av innehavare av taxitrafiktillstind och taxiférare. Insamlingen kan ske
via uppgifter som kommer till bestillningscentralen frin bestillare av
taxitjinster, genom uppgifter som bestillningscentralen skapar och
genom uppgifter som hirrdr frin sirskild utrustning fér taxifordon.?
Forslaget ger ocksd regeringen eller den myndighet som regeringen
bestimmer ritt att meddela nirmare féreskrifter om vilka uppgifter
som ska samlas in och lagras av en bestillningscentral samt pd vilket
sitt dessa ska samlas in.’

De data som lagras i redovisningscentralerna ir bl.a. antal korpass,
korstrickor med och utan taxameter péslagen, ersittningar samt stilla-
stdende fordon. Motsvarande uppgifter foreslds samlas in av de till-
stindspliktiga bestillningscentralerna. Samtliga dessa uppgifter dr av
intresse for statistikindamdl. Utdver uppgifter for skattekontroll
lagras dessutom data i bestillningscentralerna om t.ex. férseningar

2 Prop. 2017/18:239 En ny kategori av taxitrafik, s. 36.
3 Ibid, s. 39.
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och instillda kdrningar, som ir intressanta for uppféljning av kvali-
teten i utférandet av t.ex. firdtjinst. Myndigheten for delaktighet
har féreslagit férsenade och uteblivna kérningar som kvalitetsindi-
katorer 1 uppféljningen av funktionshinderpolitiken, men denna typ
av data behandlas inte 1 propositionen om ny typ av taxitrafik eller i
lagen om redovisningscentraler och behéver dirmed utredas ytter-
ligare.* Om uppgifter om kvalitet och resande kan tillgingliggéras
via bestillningscentralerna, littar uppgiftslimnarbérdan fér huvud-
mannen.

Utredningen bedomer att Trafikanalys ritt att £8 ut uppgifter frin
redovisnings- och bestillningscentraler bor évervigas nirmare. Med
beaktande av att redovisnings- och bestillningscentralerna 1 dags-
liget inte omfattas av krav pd utlimnande av uppgifter till annat dn
skattekontroll, behovs stod 1 lag for annan anvindning. Dessutom
behover det utredas ytterligare vilka andra forindringar i regelverken
som dr nddvindiga for att mojliggora att uppgifterna anvinds for
statistik- och uppféljningsindamal, t.ex. av sekretesshinsyn. For upp-
foljning av kvaliteten avseende sirskilda persontransporter behover det
utredas vilka underlag om vilka uppgifter som ir mest relevanta, och
hur bestillningscentralerna och ytterst dven leverantérerna av planer-
ings- och bestillningssystemen ska kunna tillhandahilla dem pd ett
samlat och likvirdigt sitt. Eftersom frdgan ir komplex och ytterligare
utredningsbehov har identifierats, viljer utredningen att inte ligga fram
ndgra forslag till férfattningsindringar i den hir delen.

* Myndigheten for delaktighet, En funktionshinderspolitik for ett jamlikt och hillbart sambille,
serie A 2016:13, s. 89.
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19  Kollektivtrafikens anvandbarhet
for personer med
funktionsnedsattning

19.1 Allmianna utgangspunkter

Utredningen delar intresseorganisationernas slutsatser, se kapitel 20,
Samrid med resenirsorganisationer, att en ambition om en &ver-
flyttning frin sirskilt anordnade transporter till kollektivtrafik dir
sd ir mojligt, utifrdn individens férutsittningar och kollektivtrafikens
beskaffenhet, foérutsitter att resekedjan fungerar fullt ut. Att rese-
momentet avstigning far ett index pd 13 av 1001 Trafikanalys mitning
Kollektivtrafikens anvindbarhet for personer med funktionsnedsitt-
ning, indikerar att det finns ett glapp mellan statistiken avseende till-
ginglighetsanpassade fordon och den faktiska funktionaliteten.

For att stadkomma en fullgod tillginglighet ir det inte tillrick-
ligt att framfora ett tillginglighetsanpassat fordon, féraren méste
ocksd anvinda fordonet pd ett sddant sitt att t.ex. avstigning méjlig-
gors. Dirtill behover infrastrukturen vara s& beskaffad att funktio-
naliteten inte blir lidande (genom t.ex. bristfillig snéréjning). Att den
potentiella 6verflyttningen kan fordréjas av trasiga hissar, illa fun-
gerande ramper och bussar som stannar for ldngt frin trottoaren ir
inte enbart ett verkligt hinder fér den enskilde reseniren som be-
finner sig 1 den faktiska situationen. Dessa brister utgér dessutom
psykologiska hinder genom att skapa en generell osikerhet och
otrygghet. Om det frin resenirens perspektiv rider tveksamhet huru-
vida det 6ver huvud taget finns férutsittningar for att genomfoéra en
resa i kollektivtrafiken dr det naturligt att ta det sikra fore det osikra
och dirmed 8ka firdtjinst utford med sirskilt anordnad transport i
den min det beviljas i stillet f6r att nyttja kollektivtrafiken.
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Aven om det inte ir mojligt att garantera att brister som ovan inte
uppstdr 1 framtiden, ir utredningens uppfattning att det i sidana
situationer ir nddvindigt med tydlig information f6r att méjliggora
reella valmojligheter for resendren. Det kan t.ex. handla om alterna-
tiva firdsitt och alternativa firdvigar. En indamélsenligt utformad
reseplanerare, med parametrar som omfattar brister sdsom hissar ur
funktion kan antas ha en stor betydelse. Vissa huvudmin erbjuder
dven resetrining i kollektivtrafiken fér personer med funktions-
nedsittning, vilket 1 forlingningen kan minska kinslan av otrygghet
och osikerhet och som goér reseniren mer rustad att hantera eventu-
ella brister 1 resekedjan.

19.2 Utredningens 6vervdaganden och forslag

Utredningens forslag: Trafikanalys bor {3 ett uppdrag av reger-
ingen att utvirdera och utveckla undersokningen Mitning av kollek-
tivtrafikens anvindbarhet for personer med funktionsnedsitt-
ning. Hirigenom kan erfarenheterna frin tidigare mitningar tas
tillvara, och mer statistiska och kostnadseffektiva metoder ut-
vecklas och anvindas. I uppdraget bor dven ingd att genomféra en
pilotinsamling for att kunna bedéma méjligheten att genomfora
undersdkningen 1 storre skala.

En okad overflyttning till kollektivtrafik férutsitter en fungerande
resekedja och en indamélsenlig tillginglighetsanpassning p4 individ-
nivd. For att mojliggdra en systematisk och kontinuerlig uppfoljning
av kollektivtrafikens tillginglighet, bedémer utredningen att en limp-
lig utgdngspunkt kan vara att bygga vidare pd den temporira under-
sokningen Mitning av anvindbarhet 1 kollektivtrafiken, som Trafik-
analys genomférde 2013-2015.

Mitmodellen var ursprungligen avsedd for en indexering av an-
vindbarheten 1 tiden, och hade ursprungligen inga ansprk pd statis-
tisk representativitet. Det fanns dock stora ambitioner avseende
redovisning av effekter pd olika brukargrupper, stider, trafikslag och
resmoment. Allteftersom mitningarna gjordes utvecklades dock
analysen av mitdata, och nir data skulle vigas ithop uppenbarades
modellens begrinsningar. Dessa metodologiska brister har dnnu inte
utvirderats, 4n mindre har ndgra avhjilpande tgirder identifierats.
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For att dessa mitningar i framtiden ska kunna visa pd nigon repre-
sentativitet och uppvisa statistisk signifikanta férindringar krivs en
omfattande utveckling av undersékningen pi statistiska grunder, fér
att pd ett bittre sitt 8stadkomma en representativ bild av det svenska
transportsystemet. Dessutom behovs det mingfaldigt fler observa-
tioner 1 de l6pande mitningarna.

Utredningen bedémer dirfor att Trafikanalys limpligen bor £3 ett
uppdrag av regeringen att utvirdera och utveckla undersékningen,
dir erfarenheterna frin tidigare mitningar tas tillvara, och mer statis-
tiska och kostnadseffektiva metoder utvecklas och anvinds redan i
ett initialt skede. I uppdraget bor dven ingd att genomfora en pilot-
insamling fér att kunna bedéma mojligheten att genomféra under-
sokningen 1 storre skala.
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20  Samrad med
resendarsorganisationer

I utredningens direktiv anges att utredningens férslag inte fir leda
till en forsimrad kvalitet for resenirerna. Vidare ska en bedémning
av hur kvaliteten for resenirerna pdverkas av forslagen och samrad
ska 1 dessa delar ske med féretridare for brukarorganisationer, hidan-
efter benimnda resenirsorganisationer. Den 1 februari 2018 genom-
fordes ett samrdd mellan utredningen och elevrddsorganisationen
SVEA. Den 8 februari 2018 genomférdes ett samrdd mellan utred-
ningen och nio stycken funktionsrittsorganisationer', varav en ir
paraplyorganisation for ett 40-tal funktionsrittsorganisationer. De
ovriga 4tta representerar sammanlagt cirka 60 000 medlemmar. Den
17 april 2018 genomfordes ett samrdd mellan utredningen och pen-
sionirsférbunden SKPF Pensionirerna och SPF seniorerna. De fore-
trider sammanlagt cirka 435 000 medlemmar.

Utredningen valde att planera in samrdden i det senare skedet av
utredningsarbetet dd bedomningen gjordes att det var mer givande
att presentera konkreta forslag och 3 in synpunkter och reflektioner
hur detta pdverkar anvindarna in att presentera ett antal olika, mindre
utredda scenarier. Utredningen tog ocksd upp och redogjorde fér den
problembild som framtritt under arbetets ging, en bild som delades
av resendrsorganisationerna.

Sammanfattningsvis ansig resenirsorganisationerna att presente-
rade forslag till forindringar ingav en kinsla av att utvecklingen gir
dtritt hall. De ansdg vidare att det dr av yttersta vikt att utredningens
forslag inte skapar inldsningseffekter f6r den enskilda reseniren,
vilket skulle kunna innebira en kvalitetssinkning fér individen. For-
slagen fir inte bli begrinsande utan bér i stillet dppna upp for att

! Deltagande organisationer var: Forbundet Sveriges Dévblinda, Autism- och Aspergerforbundet,
Hjirnskadeférbundet Hjirnkraft, Funktionsritt Sverige, Personskadeférbundet RTP, STROKE-
Riksférbundet, Synskadades riksférbund, DHR och Unga reumatiker.
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skapa mer rorlighet. Det framholls att gemensamma bestillnings-
centraler for att kunna samordna samtliga resor ir nigot dessa grupper
anser ir en framgangsfaktor. Vidare anser man att systematiskt kvali-
tetsarbete med uppféljningar som styrmedel ir fordelaktigt. Kvali-
tetshdjning kommer inte per automatik f6r att man samordnar. Med
systematiskt kvalitetsarbete och statistik skapas ett helhetssystem
som borde gynna kvaliteten pd transporterna genom klagomals-
hantering, dterkoppling och fokus pd foérbittringsdtgirder i organi-
sationen. Ett medskick till utredningen ir att fundera pd en restids-
garanti. Vid firdtjinstresor kan det uppstd problem sisom att t.ex.
taxi till tdget ir forsenad s& man missar den planerade avgingen.
Egenavgiften for riksfirdtjinst kan pdverka resmojligheter for de
med dilig ekonomi. Det behovs dirfor en tydlig konsekvensanalys
ur ett resenirsperspektiv. Avseende sekretessen ir det samstimmigt
frin alla organisationer att det dr nédvindigt att chaufforen far relevant
information om reseniren. Detta for att mojliggora att reseniren ska
{3 en bra service och f6r chaufféren och 6vriga medtrafikanter da det
kan finnas beteendeaspekter som kan péverka trafiksikerheten. Det
borde dirfér framgs till bestillningscentralen och trafikutférare vilka
behov som féreligger. Det vore bra om reseniren sjilv kan vilja vilken
information man vill dela med sig av. Utredningen bor ocks3 foresld
informationsinsatser kopplade till forslagen, sirskilt om det innebir
forsimringar f6r resenirsgrupperna.

Nedan redogér utredningen utférligare for det som framkom vid
samriden. Dessa delar presenteras omrddesindelat. I varje avsnitt redo-
gors inledningsvis for vilket forslag som presenterades och sedan féljer
resenirsgruppernas inspel och reflektioner.

20.1.1 Overflyttning till kollektivtrafik

Utredningen presenterade forslaget om att firdtjinst kan avse bade
sirskilt anordnade transporter och kollektivtrafik. Resenirsorgani-
sationerna framholl att glapp 1 resekedjan inte fir férekomma om
resenirerna ska kunna anvinda allminna kommunikationer, annars
upplevs stora osikerheter frin reseniren. De anser att det miste
sikerstillas att logistik och infrastruktur fungerar som avsett. Det
skapar stopp i resandet d& funktionaliteten brister, t.ex. genom att
hissar och ramper ir ur funktion pga. sné och andra omstindigheter.
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Aven krav p4 att hillplatser gors tillgingliga fullt ut lyftes fram som
en viktig aspekt. En fungerande samordning och éverflyttning till
kollektivtrafiken stiller stora krav pd nédvindig infrastruktur i sam-
band med resan. Det gor att systemet inte ir tillforlitligt for dessa
grupper, vilket ir en forutsittning for att kollektivtrafiken ska vara
ett alternativ pd individniva. De uppgav att redan 1 dag méste man
som resendr tyvirr rikna med missade avgingar p.g.a. bristande till-
ginglighet och en underdimensionering p.g.a. trafikfléden.

Det framhélls ocksd att frin resenirens perspektiv dr firdtjinst
nigot mer dn enbart en forflyttning mellan tvd adresser, genom de
sirskilt anordnade transporterna ocksi ticker upp hela resekedjan.
Firdtjinsten innebir en flexibilitet nir det giller tillging till resan-
det. Kollektivtrafiken dr generds i storstider. Diremot pd landsbyg-
den har alla egen bil, och nu ansdg man att det féreligger férsimringar 1
bilstodet, vilket férsvirar for dessa grupper att resa. Firdtjiansten ir
allt detta for reseniren. Likhet med kollektivtrafik r till viss del
positiv. I firdtjinst begrinsar man ibland for t.ex. medféljande barn,
mojlighet att medta hjilpmedel etc. Aven méjlighet att limna och
himta barn pd férskola varierar stort 6ver landet. Vill man skapa ett
jamlikt system, mdste man titta pd vilka méjligheter som finns inom
kollektivtrafiken att kunna resa och leva som andra och endast ha
skiliga begrinsningar. Syftet for individen med resan ska vara ovid-
kommande.

20.1.2 Samordning av transporterna

Hir ansdg resenirsorganisationerna frin funktionsrittsomridet att
arbetspendling borde undantas frdn samordning pd si sitt att for-
virvsarbetande undantas frin samikning. Skilet till detta ir att det
ar viktigt att komma i tid och kunna skéta sitt arbete. Det borde vara
likadant vad giller skolskjuts. Dessutom miste man ha bemétande-
problematiken i dtanke och att reseniren i manga fall tyvirr behover
std upp for sina rittigheter for att {3 gehor.
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Utbildning och bemdétande

Resenirsgrupperna anser att det borde finnas krav pa utbildning av
chaufforer speciellt dd samordning gér att det ir manga olika grupper
som de kommer att {8 méta. De uppger att det i dag finns en svirighet
med att utbilda i attityder kring kognitiva funktionsnedsittningar.
I dagsliget ir det avgorande att det finns stationsledsagare som tar
ansvar for att reseniren kommer vidare i kedjan. I storstiderna reser
det mycket folk i kollektivtrafiken och det ir viktigt att 6vriga rese-
nirer inte upplever att det blir en belastning att resenirer med funk-
tionsnedsittning nyttjar kollektivtrafiken.

Vidare anser de att ur ett trygghetsperspektiv kan samdkning vara
bra eftersom reseniren ir i beroendestillning under resan och alla
chaufférer ombeds inte att visa utdrag ur belastningsregistret innan
anstillning. Resenirsgrupperna ir utsatta, varfér kompetenskrav och
utbildning méste finnas med 1 lagstiftningen. Grupperna har inte all-
tid sociala firdigheter och bemétandekrav r helt basala. Aven uti-
frin en trafiksikerhetsaspekt blir bemdtandefrigan helt avgérande,
personer med vissa neuropsykiatriska funktionshinder kan t.ex. agera
utdtriktat om de inte blir bemétta pd ett korrekt sitt utifrdn sina

behov.

20.1.3 Hjalpmedel

Resenirsgrupperna ansdg att ritt att medta hjilpmedel blir sirskilt
viktigt vid lingre resor frin hemmet. Reseniren ir inte 1 sin hem-
mamiljo, dirmed kan man uppleva storre hinder. Vid lingre resor ir
man 1 regel hemifrdn 6ver tid, vilket gor att behovet kan ka ytter-
ligare och att man dirmed behéver ha med sig mer saker. Elrullstol,
duschstol och lift dr exempel pd sidana hjilpmedel. Individuellt
anpassade hjilpmedel kan inte hyras eller 18nas pd vistelseorten. Det
kan dessutom bli dyrt och kringligt beroende pd landstingens avtal
etc. Ju storre funktionsnedsittning reseniren har, desto mer indivi-
duella hjilpmedel behéver man, men det beror ocksd pé syftet med
resan. Det borde dirfér vara en rittighet att ta med sig hjilpmedel
som underlittar forflyttning. Vidare sd ir det ju inte sjilva resan som
ir det primira utan man féretar resan av ett skil, och dirmed borde
syftet ges en storre tyngd vid bedémningen.
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Resenirsgrupperna poingterade att medtagande av hjilpmedel
forsvdras av begrinsat utrymme p4 t.ex. tdg, vilket ibland innebir att
taxi ir den enda transportmdjligheten. Systemet behéver vara mer
flexibelt for att skapa mer frihet, sirskilt f6r unga resenirer. Det
framférdes till utredningen en oro for att vissa landsting inte fér-
skriver rollatorer och att det dirmed inte skulle bli en rittighet att ta
med ett sidant hjilpmedel dven fast behovet finns.

20.1.4 Fardtjanst och riksfardtjanst
Fardtjinst

Resenirsgrupperna anser att det foreligger en risk med att utred-
ningen foresldr ett golv som siger att huvudmannen ska erbjuda
firdtjinst 1 den egna kommunen alternativt nirmaste serviceort. De
anser att linsfirdtjinst borde vara standard. Annars foreligger en
risk att forslaget kommer att leda till en sinkning av servicenivin
genom att man tar bort linsfirdtjinsten 1 de regioner dir det erbjuds
1 dagsliget. Detta kan sirskilt komma att pdverka arbetspendlingen
eftersom det ir vanligt att pendla 6ver kommungrinsen.

Riksfardtjinst

Principen att riksfirdtjinst ska ticka merkostnad ir en viktig princip
och miste behillas framkom vid samriden. Man anser ocksd att det
ir bra om det finns mojlighet {6r reseniren att vilja vilket firdmedel
man vill anvinda sig av. Om reseniren betalar resan sjilv kan man
vilja det som funkar bist och som ir billigast. Det dr rimligt att rese-
niren betalar samma pris som alla andra betalar 1 kollektivtrafik och
lufterafik. Alla tg har dock inte rullstolsplatser och dirtill begrinsad
platstillgéng.

20.1.5 Skolskjuts

Hir lyfts att det ir inte alltid problem att fi skolskjuts vid fritt
skolval, vissa kommuner medger skolskjuts ind3. Det som orsakar
problem ir om vdrdnadshavarna har separerat och bor i olika kom-
muner eller om eleven har beviljats korttidsboende och dirfor ir
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vixelvis boende i olika kommuner. Resenirsgrupperna anser att det
borde vara mer generdst frin kommunernas sida. Vidare framholls att
skolskjuts inte ticker in barn med dynamiska funktionsnedsittningar,
dvs. skov som vid t.ex. reumatiska diagnoser. For elever 1 grund- och
gymnasiesirskolan kan svarigheterna med att resa 1 kollektivtrafiken
och att skolskjutsen dr begrinsad i vissa kommuner till ett visst antal
resor om dagen, gora att det blir svirt att delta 1 utflykter eller andra
aktiviteter inom ramen fér utbildningen. Ibland kan skolskjutsen
innebira lnga resor eller vildigt ldng vintetid innan skolan bérjar for
eleven. Resenirsgrupperna upplever att det inte finns flexibilitet i
planeringen. Vidare ir det fé6rekommande att elever inte kan anvinda
sig av skolans lixhjilp som ofta ir forlagd efter skoltid, eftersom de
kanske har en busstid att passa.

20.1.6 Ungas situation

Hir presenterade utredningen inget specifikt férslag, men vill hir
redogora f6r de viktiga och relevanta diskussioner som férdes. Det
framkom att personer som tillhér malgruppen for riksfirdgjianst och
som vill studera pd annan ort kan ha svért att {8 riksfardtjinstresor
beviljade i férvig. Det féorekommer dirfér att personer tackar nej till
utbildning p.g.a. att frigan om hemresorna inte kan 18sas innan per-
sonen borjar studera och denne vill inte chansa att den kommer bli
beviljad resor nir behovet uppstdr. Det foreligger ett behov av {6r-
utsiigbarhet hos individen som huvudmannen inte tillgodoser. Oftast
handlar det om studier pd folkhégskola som kan ha sirskilt anpassad
utbildning for vissa grupper, t.ex. har antalet platser utokats for
personer med neuropsykiatriska diagnoser.

Vidare framhélls att det dr viktigt att ha 1 dtanke att ungdomar
som har specialistbehandling i hemkommunen som inte kan garan-
teras denna i studiekommunen inte vill folkbokféra sig 1 studiekom-
munen. Detta leder ocksd i férlingningen till att unga bor hemma
och inte tar jobb i annan kommun dir virden inte kan garanteras.
Resendrsgrupperna lyfter att for individen ir det viktigt att kunna
garanteras att denne inte fr ombeddmning som gor att hon eller han
forlorar firdtjinsten vid flytt till en annan kommun.
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20.1.7 Forum fér samrad

Resenirsgrupperna anser att det dr nodvindigt att huvudmannen
bedriver en férbittringsverksamhet for sirskilda persontransporter.
D4 ir det ocksd av vikt att man bjuder in de som nyttjar tjinsterna.
Pensionirsorganisationerna framhéller att en motsvarighet till dldre-
ombudsman borde finnas for dessa transporter. Denne skulle bli en
naturlig part att bjuda in till samrdd. I dagsliget finns det pensionirs-
rdd 1 alla Sveriges kommuner utom tva.

20.1.8 Utredningens avslutande kommentar

Utredningen vill hir sirskilt belysa att utredningens uppdrag inte
omfattar kvaliteten 1 sjilva utforandet av sirskilda persontranspor-
ter. De synpunkter som framforts har utredningen tagit del av och
noggrant dvervigt. I vissa fall har utredningen féreslagit férindringar,
bl.a. vad giller ritten att ta med hjilpmedel under transporten. Ménga
av synpunkterna berér dock kvalitetsaspekter som torde kunna
hanteras inom ramen fér huvudminnens upphandling och avtals-
utformning. Vissa av synpunkterna ir sidana att utredningen bedo-
mer, med hinsyn till utredningsdirektivens begrinsningar att utred-
ningens forslag inte far leda till ett utdkat offentligt dtagande, att det
inte ir verkningsfullt att ligga fram sidana forslag.
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21 Kostnadsberdkningar och andra
konsekvensbeskrivningar

21.1 Inledning

Enligt 14-15a§§ kommittéférordningen (1998:1474) ska utred-
ningen redovisa vilka konsekvenser som utredningens férslag far for
kostnader och intikter for staten, kommuner, landsting, foretag
eller andra. Utredningen ska ocksd redovisa en berikning av eventu-
ella konsekvenser och forslag till finansiering Om férslagen innebir
samhillsekonomiska konsekvenser i 6vrigt ska dessa redovisas. Om
forslagen har betydelse for brottsligheten och det brottstérebyg-
gande arbetet, for sysselsittning och offentlig service
1 olika delar av landet, f6r sma foretags arbetsférutsittningar, kon-
kurrensformdga eller villkor 1 6vrigt i forhillande till storre foretags,
for jimstilldheten mellan kvinnor och min eller fér mojligheterna
att nd de integrationspolitiska milen, ska detta ocksd redovisas.
Vidare ska utredningen redovisa hur de férslag som presenteras 1
betinkandet piverkar det kommunala sjilvstyret. I 14 kap. 3 § RF
anges att en inskrinkning i den kommunala sjilvstyrelsen inte bor
gd utover vad som nddvindigt med hinsyn till de indamal som for-
anlett den. Detta innebir att en proportionalitetsbeddmning méste
foregd forslag som kan begrinsa den kommunala sjilvstyrelsen. Ut-
redningens forslag utgor ingen inskrinkning av den kommunala
sjilvstyrelsen, di vi efter en proportionalitetsbedémning inte ansdg
att en sddan inskrinkning gick att motivera givet underlaget, se nir-
mare avsnitt 9.3.8. Utredningens bedémning avseende indrat huvud-
mannaskap. Utredningen har valt att arbeta fram forslag som ska
stodja och utveckla det lokala arbetet sdsom t.ex. systematiskt kvali-
tetsarbete och nationellt beslutsstéd samtidigt som den kommunala
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handlingsfriheten att éverlimna myndighetsutdvning till de regio-
nala kollektivtrafikmyndigheterna stirks genom mojligheten att nu
dven dverlimna ansvaret for att bevilja skolskjuts.

Utredningen har endast for avsikt att redovisa de ovanstiende
omriden som férslagen kommer att ha nigon betydelse for.

21.2 Konsekvenser for kommuner och landsting
21.2.1 Utredningens forslags paverkan

I utredningens uppdrag ingdr att ta fram en konsekvensbeskrivningen
for att dir redogéra for hur forslag till indring av lagstiftningen kan
komma att piverka de samhillsinstitutioner som 1 dag utgér huvud-
min f6r de sirskilda persontransporterna. En viktig utgingspunkt dr
att forslag till férindringar avseende samordningen av sirskilda
persontransporter sammantaget ska kunna ske p ett sitt som mins-
kar kostnaderna fér samhillet och inte leder till ett 6kat offentligt
dtagande.

Under detta avsnitt beskriver utredningen vilka potentiella eko-
nomiska effekter som kan uppstd med anledning av de férslag som
tagits fram. De forslag som utredningen har tagit fram kan {4 olika
effekter pd kostnader och intikter beroende pa hur effekterna slir
utifrdn hur individer och olika huvudmin viljer att agera.

For berikningarna 1 detta kapitel kommer olika potentiella effek-
ter att beskrivas och 1 de fall berikningar gors ska detta ses som
exempel pd vad som kan hinda givet olika antaganden. Eftersom det
inte finns tillrickligt omfattande statistik pd omrddet har det inne-
burit svirigheter att uppritta detaljerade kostnadsberikningar.

21.2.2 Fardtjanst

Under 2016 foretogs knappt 11 miljoner resor med firdtjinst i
Sverige. De sammanlagda kostnaderna for firdtjianst och riksfird-
tjinst uppgick 2016 till 3 960 miljoner kronor och intikterna i form
av resenirernas egenavgifter till 1 041 miljoner kronor, vilket inne-
bir en nettokostnad p4 2 892 miljoner kronor.'

! Trafikanalys, Fardjanst och riksfardtjinst 2016, Statistik 2017:26.
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Den genomsnittliga kostnaden f6r 2015 for firdtjinst 1 personbil
var i Stockholms lin 222 kronor och fér specialfordon 421 kronor
2)’Jimtlands Lin har en snittkostnad 2017 p4 394 kronor fér fird-
tjanst 1 personbil och 769 kronor fér specialfordon, medan Kalmar
lin har en snittkostnad 2017 pd 176 kronor. Dessa tvd uppgifter
kommer frin respektive lin. Utredningen kommer nedan gora anta-
ganden om att en typisk resa kostar som genomsnittet av dessa tvd
uppgifter frin 2017, vilket dr 285 kronor for firdtjinst 1 personbil.
For firdtjinst i specialfordon antas 595 kronor. Dessa kostnader ir
angivna som nettokostnad, dvs. med egenavgiften bortriknad.

Forslag om att fardtjinst erbjuds till nirmaste serviceort
i annan kommun

Forindring

Huvudmannen ska utéver att erbjuda firdtjinst inom den egna kom-
munen eller till nirmaste beligna centrala serviceort 1 annan kom-
mun om resan foretas for arbete, skola, studier, pedagogisk omsorg,
dagligvaruinkép eller annat liknande syfte.

I dag uttrycks att firdtjinst kan g8 6ver kommungrinsen om det
foreligger sirskilda skil, ett av dessa skl kan vara att det dr nidrmare
till serviceort 1 annan kommun. I det nya forslaget blir detta tydli-
gare, vilket 1 egentlig mening inte ska pdverka kostnaderna.

Kostnadseffekterna kan delas in 1 tv méjliga punkter.

e FEn 6kad kostnad for kommunen d& resan for individen blir kor-
tare men inte for bilen, vilket kan innebira en hégre kostnad for
huvudmannen.

e Okad kostnad i och med minskad samordning d4 bilen fir lingre
tillbaka till utgdngspositionen.

Exempel

For att £ nigon uppfattning av vad detta kan innebira ges hir ett
exempel. En individ bor med 2 mil till nirmaste servicecenter inom
kommunen och {6r samma individ dr det 1 mil till ett servicecentrum

? Trafikf6rvaltningen Stockholms lins landsting, Framtida inriktning fér fardtjansten, 2016.
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1 grannkommunen. Individen har tidigare valt att dka till kommu-
nens servicecenter for irenden men blir beviljad, 1 och med att lagen
ir tydligare, att 8ka till grannkommunen. Fore fortydligandet utgick
firdtjinsten frn centrum i kommunen vilket dr 2 mil frdn bostaden
och reser sedan 2 mil till centrum med reseniren. Total stricka 4 mil
innan bilen ir tillbaka vid sin utgdngsposition. Nu far firdtjinstrese-
niren 3ka till grannkommunen vilket dr 1 mil frén individens bostad
och innebir en total resa f6r reseniren pd 1 mil. Men bilen méste nu
forst 3ka 2 mil och plocka upp firdtjinstreseniren for att sedan dka
1 mil till serviceorten. Bilen har sedan 3 mil tillbaka till sin utgdngs-
position och om ingen samordning med nya passagerare 1 bilen ir
mdjlig innebir det en total stricka pd 6 mil, en 6kning med 2 mil.

Konsekvenser

For att {3 fram ndgon uppskattning av kostnaderna fér detta forslag
miste det goras ett antagande om hur minga individer som bor nira
annan kommun p4 detta sitt och hur manga av dessa resenirer som
inte redan 1 dag 3ker till det nirmaste servicecentret. Mdnga kommu-
ner tillimpar redan denna modell i sina lokala regelverk. Forslaget 1
sig innebir dirmed ingen reell kostnadsékning. Huruvida egenavgif-
ter indras med anledning av detta forslag har utredningen inte tagit
hiansyn till eftersom det ir upp till huvudmannen att besluta om.

Forslag om ritt att ta med hjilpmedel
Férindring

Om det behovs for att uppnd indamilet med resan fir reseniren
medta forskrivna hjilpmedel som ir nédvindiga f6r den dagliga livs-
foringen och som det inte dr mojligt att {3 tillgdng till pd resmalet.
Hjilpmedlen ska vara avsedda att kunna transporteras och fir endast
om det foreligger sirskilda skil, leda till en visentligt férdyrad
transport.

Detta forslag kan leda till flertalet olika effekter
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e Den bil som anvinds vid transporten kan komma att behéva upp-
graderas till en storre modell f6r att rymma hjilpmedel. Dirut-
over tillkommer extra tidsitgdng for i- och urlastning av hjilp-
medel.

e Detta kan minska méjligheten att samordna transporter d& hjilp-
medel tar upp plats f6r passagerare samt att det kan bli oméjligt
att samordna transporten for tvd personer som har skrymmande

hjdlpmedel.

e Detta kan ocks3 leda till att efterfrigan av firdtjinst okar dd det
nu finns mojlighet att ta med hjilpmedel.

En viktig faktor 1 denna berikning ir hur stort antal personer med
firdtjinst som har forskrivna hjilpmedel av sddan storlek att de tar
stor plats i bilen. Ingen uppgift har hittats om hur stor andel av
individer med firdtjinsttillstdnd som har hjilpmedel av denna typ.
Av vuxna personer med funktionsnedsittning som har insatser en-
ligt SoL eller LSS ir anvindningen av hjilpmedel enligt Socialstyrel-
sen cirka 50 procent.’ Men hur minga av dessa som ir sd stora att det
paverkar transporten framgar inte.

En viktig punkt i férslaget ir utgdngspunkten att medtag av hjilp-
medel inte visentligt fir fordyra transporten, vilket innebir att det
inte kan krivas transport med specialfordon. Nedan foljer ett resone-
mang av vilka faktorer som kan paverka de tre olika punkterna ovan.

Byte av bil vid transport av bjilpmedel

Effekten frdn denna punkt beror pd olika faktorer och de som utred-
ningen har identifierat ir

e Hur stor avgift kommer transportdren att ta ut for eventuellt
byte till en bilmodell av stérre typ som inte riknas som en visent-

lig fordyring.

e Hur stor andel av individer som har hjilpmedel som ir s stora
att de pdverkar transporten.

* Socialstyrelsen, Ledsagning enligt LSS och SoL. Kartliggning av kommunernas insatser 2010,
2011.
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e Hur stor andel individer som redan i dag fir ta med sig hjdlpmedel
och som 1 framtiden vill ta med sig fler hjilpmedel, vilket gor att
transporten piverkas.

e Hur stor andel av resorna kommer att pdverkas. Det ir troligt att
de individer som har stora hjilpmedel som péverkar transporten
inte alltid vill ta med dessa utan att det beror pd syftet med resan.

e Hur l3ng tid tar i- och urlastning och hur paverkar detta kostna-
den f6r resorna i genomsnitt.

Det saknas for minga faktorer for att kunna goéra en berikning av
potentiella kostnadseffekter. For att i en kinsla av de olika antagan-
denas betydelse s har utredningen gjort ett antal olika teoretiska
berikningar. Om 10 procent av resenirerna har stora hjilpmedel och
vill ta med dessa pd 10 procent av sina resor innebir det att 1 procent
av alla resor skulle pdverkas och dirigenom kunna férdyras. Om man
antar att dessa resor skulle kosta 50 kronor extra f6r huvudmannen
pd grund av lingre tid f6r i- och urlastning alternativt for byte av
bilmodell leder det till en 6kad kostnad p 5,5 miljoner kronor for
dessa 110 000 resor. Men hur stor kostnaden ir och hur minga pro-
cent av resorna som péverkas dr svirt att forutspd dd utfallet beror
pd individers beteende.

Samordning av transporter minskar om antal bjilpmedel dkar

For de kommuner som 1 dag har en 18g grad av samordning, dvs. att
reseniren sjilv disponerar bilen av olika skil kommer férslaget om
att kunna medta hjilpmedel inte piverka kostnaden med avseende
pd samordning. I de kommuner som har en hog grad av samordning
1 dag kan detta ha en kostnadseffekt dd samordningsgraden minskar.
Hur stor denna effekt blir beror p4 flera olika faktorer.

e Hur stor andel av individer som har hjilpmedel som ir sd stora
att de paverkar transporten. Ar hjilpmedlen av den mindre typen
behéver samordningen inte paverkas alls. Precis som ovan beror det
ocksd pa 1 hur minga fall resenirerna vill ta med sig hjilpmedel.

e Hur hog grad av samordning kommunen har i dag. I en kommun
utan storre samordning ger detta ingen effekt alls, diremot kan
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det ha effekt pd resorna om det finns en hog grad av samordning
1 dag.

e Hur stor andel av hjilpmedlen som ir si skrymmande att sitet
miste fillas. Om sitet miste fillas tar det bort all mojlighet till
samordning i transporten. Fir hjilpmedlet i stillet plats i bagage-
utrymmet finns fortfarande mojlighet till samordning, dock inte
med en ytterligare resenir med hjilpmedel.

Om en kommun inte har nigon typ av samordning av resorna 1 dag
s& kommer detta forslag inte att fa ndgon effekt pa kostnaderna med
avseende pd samordningen 1 den kommunen. Har kommunen sam-
ordning 1 dag som sker fér personer med skrymmande hjilpmedel
och som efter forslaget kommer vilja ta med sig dessa kommer det
oka kostnaderna for kommunen. Hur stor denna effekt ir beror pd
ovan angivna punkter. Om samordningen péverkas si att resorna i
hela landet 6kar med 1 procent s kommer kostnaderna att 6ka med
31 miljoner kronor om samordning innebir att tvd individer &ker till-
sammans.

Okad efterfrigan

Nu nir mojligheten finns att ta med sig hjilpmedel s kan fler indi-
vider vilja att nyttja firdtjinst. Hur stor efterfrigeckningen blir be-
ror pi hur individernas val. Aven hir anvinds antagandet att en
dkning med 1 procent leder till ett 6kat antal resor pd 110 000 resor
vilket ger en 6kad kostnad pd 31 miljoner kronor. Hur stor efterfr3-
gedkningen blir beror helt pa individernas beteende.

Forslag om ritt att dterkalla tillstdnd vid utebliven betalning

I det nya forslaget ges huvudmannen ritt att dterkalla tillstdnd for
firdtjinst pd grund av utebliven betalning. Det innebir att fird-
yjansttillstindet kan bl.a. dterkallas om individen inte har betalat den
egenavgift som det kostar att dka firdtjinst. Stockholms lins lands-
ting uppger att de under 2016-2017 1 genomsnitt har haft cirka 6 mil-
joner kronor i uteblivna egenavgifter per ir. Aven hoga siffror har
nimnts frdn Géteborg och frin Region Skine. I Stockholms lin var
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det ir 2016 69 544 personer’ som hade ett firdtjinsttillstdnd. Det
blir en genomsnittlig utebliven egenavgift pa cirka 86 kronor per &r
per tillstind. Om man &versitter det till alla firdtjinsttillstind 1 landet
skulle det innebira en total utebliven egenavgift pd cirka 27 miljoner
kronor. Det fanns totalt 316 082 tillstdnd 1 Sverige den 31 december
2016.°

D3 vissa huvudmin kriver att egenavgiften betalas i forskott 1
bilen s ir det sannolikt att den totala uteblivna egenavgiften ir ligre
in 27 miljoner kronor. Ett antagande kan vara att uteblivna avgifter
for hela landet uppgér till 50 procent av framriknat belopp. Det
skulle innebidra att 13,5 miljoner kronor vid inférande av forslaget
skulle forstirka ekonomin utifrn foljande resonemang. Vid ett
inférande om indraget firdginsttillstdnd vid utebliven betald egen-
avgift skulle incitamenten for att betala egenavgiften 6ka bland de
personer som 3ker firdtjinst. De individer som fir sitt firdtjinsttill-
stdnd indraget kan alltid anséka om ett nytt tillstdnd. Handliggning
av ett nytt tillstdnd ir tll viss del kostnadsdrivande f6r kommunen
men bor inte vara allt f6r arbetskrivande di tidigare utredning bér
kunna ligga till grund fér nytt beslut.

Séledes beror forslaget pa foljande punkter

e Hur dndras individernas incitament att betala avgiften, en ¢kad
betalningsvilja innebir en dkad intikt.

e Hur minga som soker nya tillstdnd efter att de dterkallats.

e Kostnaden for en handliggare och tidsdtgdngen f6r att handligga
nya tillstdnd, dessa uppgir till mellan 1 300-1 500 kronor enligt
Svensk Kollektivtrafiks statistik. Men d& dessa resenirer redan
innan haft tillstdnd ir kostnaden med all sannolikhet ligre.

Detta forslag innebir snarare en intiktsokning dn en kostnadsok-
ning, hur stor den blir beror pd ovan nimnda faktorer. Om alla egen-
avgifter nu betalas in leder det till en 6kad intikt pd 13,5 miljoner
kronor baserat pd antagandena ovan.

Sannolikt 8kar incitamenten till inbetalning innan det gr s3 ldngt
att huvudmannen beslutar att dra in tillstindet. Forslaget bedoms

* www.trafa.se/globalassets/statistik/kollektivtrafik/fardtjanst/2016/fardtjanst-och-
riksfardtjanst-2016.pdf
> www.trafa.se/globalassets/statistik/kollektivtrafik/fardtjanst/2016/fardtjanst-och-
riksfardtjanst-2016.pdf
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paverka individernas beteende 1 férsta hand vilket innebir att det inte
behover generera en sirskilt stor mingd av nya tillstdndsansokningar.

Sammanfattningsvis innebir det att forslaget kan generera en in-
tiktsokning till respektive huvudman som har betalning via faktura 1
efterhand.

21.2.3 Skolskjuts

Enligt Skolverkets uppgifter uppgdr kostnaden for skolskjuts till
cirka 3 750 miljoner kronor per r (2016). Tyvirr saknas mer statistik
in s3. Majoriteten av alla skolskjutsar sker 1 den ordinarie kollektiv-
trafiken.

Forslag om att kommunerna ges mojlighet
att 6verlimna myndighetsutévningen till den
regionala kollektivtrafikmyndigheten

Enligt detta forslag ges mojlighet for kommunen att éverlimna myn-
dighetsutévningen till den regionala kollektivtrafikmyndigheten vilket
innebir att den i praktiken inte behdver ha nigon kostnadseffekt
alls. Men om kommunen viljer att 6verlimna uppgifterna s8 ir det
utredningens uppfattning att det skapar en effektiviseringspotential
di arbetet med myndighetsutévningen kan koncentreras. Redan
1 dag kan en kommun vilja att dverlimna ansvaret f6r anordnandet
av sjilva transporterna. Genom utredningens férslag méjliggors att
en regional kollektivtrafikmyndighet kan vara ansvarig for att bevilja
skolskjuts for flera kommuner och specialisera sig pd detta. Hur stor
kostnadsbesparingarna blir beror p flera faktorer

o Effektiviseringspotentialen per beslut om verksamheten éverférs
till en huvudman.

e Antalet beslut som fattas varje &r, inkluderat avslagsbeslut

¢ Andel kommuner som viljer att éverlimna verksamheten

Forslaget behover inte ge nigon effekt alls men om éverlimning sker
finns det en potential till kostnadsbesparing.
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Forslag om att 6ka samordning av skolskjuts

Huvudmannen ska si 18ngt som det ir mojligt och indamalsenligt
striva efter att samordna administration och transporter inom verk-
samheten. Samordningen fir inte innebira eller leda till visentliga
oligenheter for reseniren.

Samordning mellan skolskjuts och andra sirskilda persontrans-
porter kan med det nya férslaget 6ka. Det dr endast de skolskjutsar
som 1 dagsliget utférs med taxi som ir méjliga att samordna med
andra sirskilda persontransporter sdsom exempelvis firdtjinst och
sjukresor.

Det saknas dock statistik éver hur stor andel som 3ker skolskjuts
med taxi och som &ker med annat transportmedel. Detta gor det
svirt att uppskatta potentiella samordningsvinster som kan uppstd
vid samordning av administration, samordnande upphandlingar av
trafik men ocks8 graden av samdkning. Hir finns dock ocks8 en poten-
tiell kostnadsbesparing. Under rubriken sjukresor finns ytterligare
resonemang avseende samordningspotential.

21.2.4 Sjukresor

Enligt Sveriges kommuner och Landsting, SKL, uppgdr kostnaden
for sjukresor till 1 879 miljoner kronor per dr (2016). En sjukresa
kostar 1 dag 1 genomsnitt 250-300 kronor per resa fér landstingen,”
genomsnittskostnaden fér en sjukresa med konceptet rullstolstaxi
var 390 kronor och en sjukresa med taxi 240 kronor.”

Forslag om att 6ka samordning av sjukresor

Huvudmannen ska si 18ngt som det ir mojligt och indamalsenligt
striva efter att samordna administration och transporter inom sir-
skilda persontransporter. Samordningen fir inte innebira eller leda
till visentliga oligenheter for reseniren. Samordning mellan sjukresor
och andra sirskilda persontransporter kan med det nya forslaget dir-
med 6ka.

¢ https://webbutik.skl.se/bilder/artiklar/pdf/5342.pdf

7 Ibid.
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I praktiken innebir det att huvudmannen méste se dver hur sjuk-
resor kan samordnas med firdtjinst, riksfirdtjinst och skolskjuts.
I dagsliget finns det ingenting reglerat i lag om att detta ska samord-
nas. Detta kan t.ex. géras genom en gemensam bestillningscentral.

Samordning mellan sjukresor och firdtjinst sker i dagsliget i flera
lin. Dir sker en organisatorisk samordning genom en gemensam be-
stillningscentral under den regionala kollektivtrafikmyndigheten.
Den regionala kollektivtrafikmyndigheten har 1 dessa lin tagit dver
ansvaret frin kommunerna och har ett samlat ansvar for sirskilda
persontransporter. I olika utvirderingar av samordningseffekter av
sjukresor och firdtjinst, som vi tagit del av, redogors det f6r en del
exempel.

I Region Jonkopings lin har Jonkopings Linstrafik ansvarat for
firdginst (inklusive riksfirdtjinst) sedan 2012 och sedan 2013 for
sjukresor 1 linet. Det har funnits en f6r kommunerna inom linet
gemensam bestillningscentral sedan 2002 och sedan 2013 omfattar
den iven sjukresor.

I utvirdering av den samlade bestillningscentralen framhalls for-
delar som att administrationen har blivit mer effektiv. Man sig ocks
att det fanns en fordel med att samla alla medarbetare pd en plats d3
det bidrog till en 6kad samsyn och rittssikerhet. Resenirerna upp-
levde ocks3 att tillgingligheten 6kade d& det fanns mer personal till-
ginglig for service samt mer generdsa 6ppettider. Den nackdel som
lyfts dr att kommunerna hade olika regelverk f6r exempelvis fird-
ydnst innan. Vid sammanslagningen har samtliga kommuner inom
linet samma regelverk. Detta medférde att ndgra kommuner har fatt
ett snivare regelverk och vissa kommuner fick mer generdsa regler.
En utvirdering av samordningen 1 Jénkopings lin har genomforts
och visade pd en effektivitetsvinst om 15-20 miljoner kronor av
totalt 74 miljoner kronor. Detta innebir att upp emot 27 procent av
kostnaderna kunde sparas genom en 6kad samordning av de sir-
skilda persontransporterna.

I Stockholms Lins Landsting har ocksd berikningar gjorts for att
identifiera en potentiell kostnadsminskning vid ékad samordning
dir det framgdr att de riknar med att kunna sinka kostnaderna med
15 procent genom bittre samordning och ruttplanering.’

8 http://sammantradeshandlingar.sll.se/sites/sammantradeshandlingar.sll.se/files/sll/ Global/
Politik/Politiska-organ/Trafiknamnden/Fardtjanst-och-tillganglighetsberedningen/2016/
13-20april-202016/p28-Rapport-med-bilagor.pdf
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Utredningen har erfarit att iven Region Jimtland gjort samord-
ningsvinster motsvarande cirka 20 procent.

Mot bakgrund av det underlag som finns att tillgd nir det giller
vilka effekter som 6kad samordning av sirskilda persontransporter
kan ha, kan utredningen dra slutsatsen att samordningen lett till
resurseffektivisering och minskade kostnader upp till 27 procent.
Sett till de totala kostnaderna for enbart sjukresor skulle det leda till
effektiviseringar upp till 507 miljoner kronor. Hur stora besparingar
som kan goras hir beror pa hur stor samordning som ir méjlig, och
hur omfattande samordning respektive huvudman har 1 dag.

21.2.5 Riksfardtjanst

Under 2016 foretogs drygt 53 000 enkelresor med riksfirdtjinst.
Antalet resor som gors med riksfirdtjinst varierar 6ver landet. Riks-
firdtjinst anvinds i storst utstrickning 1 Region Vistra Gotaland dir
drygt 9 600 enkelresor gjordes under 2016. I Stockholms lin, dir
nist flest resor genomférdes var det knappt 5 300 resor som fére-
togs under dret.

Det ir framfér allt dldre personer som anvinder riksfirdtjinst,
65 procent av landets riksfirdtjinstresenirer var 6ver 65 r och
41 procent var Sver 80 &r. De totala intikterna for firdgjinst och riks-
fardtjanst var drygt 1 miljard kronor 2016, hur stor del som hirrér
till riksfardtjansten dr svdr att uppskatta da resorna ir betydligt firre
in firdtjinstresorna. Det har framkommit frin olika huvudmin att
en genomsnittsresa inom riksfirdtjinst uppskattas vara cirka 15 mil
och 1 dessa fall uppgir egenavgiften till 165 kronor.

Forslag om att huvudmannen sjilv beslutar om egenavgiften

Prislistan for egenavgifter som hittills angetts i férordningen om
egenavgifter vid resor med riksfirdtjinst slopas. I stillet foreslds huvud-
minnen sjilva kunna besluta hur de nya egenavgifterna f6r de sirskilt
anordnade transporterna ska utformas. Maxtaxan foreslds hojas till
1 140 kronor om resan foretas i taxi eller sirskilt anpassat fordon. For
dvriga resor foreslds prissittningen baseras pd faktisk kostnad for
biljetter.
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Detta forslag innebir en intiktférindring i de allra flesta fall, men
huvudminnen kan sjilva avgéra om de ir villiga att forindra egen-
avgiften eller inte vilket innebir att férslaget inte behdver ha nigon
effeke alls. Om samtliga priser hojs i genomsnitt med samma pro-
centuella 6kning som maxtaxan sd skulle de 6ka med cirka 34 procent.
Det ir inte méjligt att gora antaganden om hur nya egenavgifter slir dd
forslaget innebdr att vissa av resorna kommer att kosta ordinarie
biljettpris for den enskilde riksfirdtjinstreseniren.

Vi f6ljer upp analysen med tvd exempel — ett exempel dir egen-
avgiften for den enskilde reseniren blir billigare och ett exempel dir
den blir dyrare.

Exempel 1

Resan gir mellan Norrkoping och Stockholm, en stricka pd 16 mil,
enligt dagens egenavgift blir egenavgiften 195 kronor. Om kommu-
nen nu ska basera detta pd kostnad f6r faktisk transport skulle egen-
avgiften kunna bli firdtjinstkostnad till stationen 30 kronor, en tig-
biljett om det bokats tidigt 175 kronor, firdtjinst vid ankomst till
Stockholm 30 kronor = 235 kronor i egenavgift. Vilket ir en intikts-
okning pé 40 kronor per resa.

Exempel 2

Resan gir mellan Malmé och Stockholm, en stricka pd 60 mil, om
egenavgiften baseras pd kostnaden for transport dit oavsett om man
mdste 3ka bil eller tdg beroende pd funktionsnedsittning, skulle
forslagets egenavgift bli firdtjinstkostnad till stationen 30 kronor,
tigbiljett om det bokats tidigt 300 kronor, firdtjinst vid ankomst
30 kronor = 360 kronor i egenavgift. Det ir en intiktsminskning pa
240 kronor per resa. Skulle i stillet individen vilja att flyga skulle
egenavgiften bli ungefir 760 kronor med anslutningstransport, vilket
innebir en 6kning av intikterna pd 160 kronor.

e Hur intikterna forindras till f6ljd av detta férslag beror pd hur
huvudmainnen viljer att f6érindra sina egenavgifter men det finns
potential till intiktsékningar.
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¢ Om huvudmannen viljer en hégre egenavgift kan det ocksd pa-
verka efterfrigan, hur mycket beror pd hur priskinsliga indi-
viderna ir.

Forslag att resan foretas mellan tva av reseniren
ansokta adresser

Forslaget om att resan f6retas mellan tv3 av reseniren ansékta adresser,
hidan efter kallat adress till adress, innebir 1 praktiken ingen effekt pd
kostnaderna d& detta giller for de flesta riksfirdtjinstresenirer redan
1 dag. Fortydligandet kan leda till en 6kad trygghet for individerna,
vilket kan medféra att antalet taxiresor som ir den dyrare typen av
resor for riksfirdtjinst minskar. Detta eftersom resenirerna kan vara
trygga 1 att de kommer att komma fram till sin adress dven fast de
inte dker med sirskild anordnad transport hela vigen. Ungefir
80 procent av alla riksfirdtjinstresor uppskattas i dag ske med taxi.

Av det forsta exemplet vi tog upp tidigare dir resan gick mellan
Stockholm och Norrképing antas en taxitransport kosta 1 500 kronor
fér kommunen. Exemplet med tdg f6r samma person inklusive med-
foljande ledsagare kostar 195 kronor per person samt anslutningsresa
med firdtjinst till en kostnad likt genomsnittet 285 kronor. Skillnaden
1 bruttokostnad fér kommunen blir di 285 kronor X 2 + 195 kro-
nor X 2 = 960 kronor.

Foér kommunen innebir det att kostnaden minskas med 540 kro-
nor per resa. Av detta exempel gir det dock inte att berikna nigra
mer exakta besparingar eller efterfrigedkningar d3 allt beror pd indi-
vidernas och huvudminnens beteendefoérindring 1 och med att lagen
fortydligas.

Forslaget att bevilja kollektivtrafik eller lufttrafik
inkl. anslutningstransport i férsta hand

Nu idndras férstahandsvalet till kollektivtrafik i stillet for taxiresa,
de mojliga effekterna av denna férindring liknar den ovan och kom-
mer att vara beroende av hur huvudminnen och individer viljer att
agera. De mojliga effekterna av detta forslag dr snarare positiva idn
negativa dd kombination av kollektivtrafik i de flesta fall ir billigare
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in sirskilt anpassade fordon. Detta behéver dock inte leda till ndgon
forindring.

Forslag att hjilpmedel far medforas

Hur stor del av denna grupp som anséker om riksfirdtjinst och som
ir 1 behov av hjilpmedel finns det inga uppgifter pd, men sannolikt
ir det en storre andel dn inom firdtjinst. Faktorerna som spelar in
riknades upp 1 avsnittet firdtjinst.

Detta forslag kan leda till flertalet olika effekter

e Transporten kan inte utféras i bil av sedantyp utan miste nu
utfoéras 1 bil av stérre modell.

¢ Detta kan minska méjligheten att samordna transporter d& hjilp-
medel tar upp plats f6r passagerare samt att det kan bli oméjligt
att samordna transporten mellan tvd personer som har skrym-
mande hjilpmedel.

e Detta kan ocksa leda till att efterfrigan for riksfardtjinst 6kar dd
det nu finns mojlighet att ta med hjilpmedel. En enprocentig
efterfrigedkning innebir en 6kad kostnad baserad pd antagandet
ovan om en genomsnittskostnad per resa pd 1 500 kronor vilket
genererar en Okad total kostnad med 795 000 kronor.

Samlat leder effekterna av detta forslag sannolikt till en kostnads-
okning, hur stor denna blir beror pd en rad faktorer som inte ir
mojliga att berikna.

21.2.6 Forslag som beror samtliga transportformer
Forslag om systematiskt kvalitetsarbete inklusive tillsyn

For att sikerstilla kvaliteten 1 verksamheten ska denna systematiskt
och kontinuerligt planeras, utvecklas och utvirderas. Inriktningen
pd kvalitetsarbetet ska vara att sirskilda persontransporter bedrivs
med hinsyn till effektivitet, trafiksikerhet, hillbarhet och god kvali-
tet for resenirerna. Arbetet med systematiskt kvalitetsarbete giller
samtliga transportformer.
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Hur stor effekt ett krav pa systematiskt kvalitetsarbete kommer
att ha pd de totala kostnaderna beror pi flera olika aspekter. Dels hur
mycket arbetstid som liggs ner pd kvalitetsarbete 1 dag och dels hur
stora organisationerna ir. Att sitta framitsyftande mél och att f6lja
upp dessa kriver en viss tidsitgdng men detta arbete gérs dven i dag
1 varierande grad.

Kostnaden fér detta beror pa olika faktorer

e Tiden det tar att sitta mil och f6lja upp dessa, samt arbeta syste-
matiskt for att nd mélen.

e Kostnaden i timme {ér personalen som arbetar med dessa mail,
vilket torde variera mellan handliggare, chefer och politiker.

e Hur respektive huvudman viljer att omprioritera mellan olika
arbetsuppgifter. Det ir inte givet att kostnaden dkar 4ven om man
Okar arbetstiden for det systematiska kvalitetsarbetet.

Berikningen baseras p3 antaganden om en genomsnittslon pd
35 000 kronor inklusive l6nepdslag 1 form av personalomkostnader
pd 39,17 procent vilket innebir en manadskostnad pa cirka 48 700 kro-
nor. Det kan 6versittas till en timkostnad om 325 kronor. Utdver
detta finns dven kostnad for lokaler, resor, utrustning m.m. vilket
varierar 1 olika verksamheter och kommuner. Dessa kostnader behs-
ver dessutom inte oka for att denna uppgift tillkommer. I nedansta-
ende antaganden anvinds den hogre timkostnaden 436 kronor s8 att
eventuella overheadkostnader ocksa tas med.

Utredningen gér antagandet att de nytillkomna uppgifterna med
systematiskt kvalitetsarbete varierar i arbetstid mellan huvud-
mannen allt frén en dkad arbetstid motsvarande 50 timmar upp till
200 timmar inledningsvis for att arbeta systematiskt med alla trans-
portformer. Det dr rimligt att tro att man bide lokalt och regionalt
kan samordna arbetet med det systematiska kvalitetsarbetet f6r sir-
skilda persontransporter. Ett antagande om att tidsitgdngen per
huvudman ligger p& 200 timmar vilket innebir att kostnaden per
huvudman antas 6ka med i genomsnitt 87 200 kronor, dvs. med
200 timmar. Det innebir en samlad kostnad fér alla kommuner (290)
och fér alla regioner (21) pa 27,2 miljoner kronor.

Det ir mycket svart att uppskatta arbetstiden dd kommuner och
regionala kollektivtrafikhuvudman pd olika sitt redan arbetar med
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kvalitet och uppféljning ockss utifrdn kommunallagens bestimmel-
ser, dven om det systematiska kvalitetsarbetet dr mer lingtgiende.

e Kostnaden fér tillsyn beror pd hur mdnga huvudmin som ska ingd
i tillsynen varje &r. Andra aspekter som ocksd pdverkar utfallet ir
hur ling tid en 6versyn tar, hur mycket tid som méste avsittas fér
uppféljning och att implementera eventuella dtgirder.

Nir det giller de regionala kollektivtrafikmyndigheterna genomfors
tillsyn 1 dag av Transportstyrelsen dir 3 till 4, av 21, regionala kollek-
tivtrafikhuvudmin granskas varje 3r avseende trafikforsorjnings-
program m.m. Hur manga av alla huvudmin som 1 framtiden skulle
granskas rorande det systematiska kvalitetsarbetet ir inte faststillt.
Ett antagande gérs om att 30 kommuners och regionala kollektiv-
trafikhuvudmins dokumentation av arbetet med det systematiska
kvalitetsarbetet skulle ingd 1 granskningen frin tillsynsmyndigheten.
Om sjilva granskningen frén Transportstyrelsen antas ta fem dagar,
med ett arvode pd 1400 kronor per timme innebir det en kostnad
motsvarande 56 000 kronor som debiteras huvudmannen. Det inne-
bir en total kostnad arligen for dessa 30 huvudmin fér sjilva tll-
synen pa 1 680 000 kronor.

Aven ett uppfoljningsarbete i samband med granskning kan kom-
ma att innebira uppfoljningsarbete f6r huvudmannen. Utredningens
antagande ir att det uppgar till 100 timmar. Om totalt 30 huvudmin
granskas per &r innebir det en total kostnad f6r uppféljning motsva-
rande 1 300 000 kronor.

21.2.7 Slutsatser

Endast en partiell uppskattning av eventuella kostnadsforindringar
har kunnat genomféras. Anledningen till att ingen fullstindig berik-
ning kunnat genomféras i flera av forslagen ir att den beror pd ett
stort antal okinda faktorer, vilket innebir att en ekonomisk utrik-
ning inte ir betydelsefull. I stillet har en kommentar skrivits om for-
slaget forvintas leda till kostnadsokningar eller kostnadsminskningar.
Nedan sammanstills de olika foérslagen.

e Ritt att medta hjilpmedel: Kommer sannolikt att leda till en
kostnadsokning i och med en potentiellt minskad samordning
och dyrare transporter. En viktig férutsittning i forslaget ir att
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medtag av hjilpmedel som huvudregel inte visentligt fir férdyra
transporten. Beriknas till en 6kad kostnad for firdtjinst och riks-
firdtjinst pd totalt 68 miljoner kronor.

Krav pd systematiskt kvalitetsarbete och tillsyn enligt lagen om
sirskilda persontransporter: Detta kommer férmodligen att 6ka
kostnaderna di det stiller hégre krav in vad minga huvudmin
uppritthdller i dag 1 det systematiska kvalitetsarbetet. Beriknas
till en 6kad kostnad p3 totalt 30 miljoner kronor.

Ritt att dterkalla firdginstullstdnd, detta leder till en mojlig in-
tiktsokning for kommunerna och det ¢kar incitamenten for
resendrerna att betala sina egenavgifter. Beriknas ge 6kade intik-
ter pd totalt 13,5 miljoner kronor.

Firdtjinst erbjuds till nirmaste serviceort i annan kommun: Endast
ett fortydligande och behover sdledes inte ha ndgon effekt.

Kommunerna ges méjlighet att éverlimna uppgifter (dvs. myn-
dighetsutévningen) avseende skolskjuts till den regionala kollek-
tivtrafikmyndigheten. Detta ir en mojlighet som ges till kommu-
nerna dir det finns potential till kostnadsbesparingar.

Huvudmannen ska s [ingt som det ir m&jligt och indamélsenligt
striva efter att samordna administration och transporter inom
verksamheten sirskilda persontransporter. Detta kan leda till
effektiviseringar och kostnadsbesparingar frén 100 miljoner kro-
nor till upp mot 500 miljoner kronor for hela landet.

Maxtaxan for en riksfirdtjinstresa hojs till cirka 1 100 kronor for
sirskilt anordnade transporter och 6vrig prissittning foreslds
baseras p4 faktisk kostnad fér biljetter. Det dr upp till huvudman-
nen att bestimma egenavgiften vilket innebir att det finns poten-
tial for intiktsokning.

Kombination kollektivtrafik eller lufttrafik inkl. anslutnings-
transport 1 forsta hand, i andra hand sirskilt anpassat fordon av-
seende riksfirdgjinst, kan innebira en kostnadsbesparing.

Riksfirdtjinst adress till adress: I praktiken innebir detta ingen
kostnadsskillnad eller effekt pd kostnaderna d& detta giller redan
1 dag for de flesta resor som féretas inom riksfirdtjinsten och vi
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beddémer att dverflyttningen frin sirskilt anordnade transporter
till kollektivtrafik eller lufttrafik som marginell.

For att kunna bedéma om férslagen sammantaget leder till en kostnads-
okning eller kostnadsminskning méiste de kostnadsdrivande férslagen
vigas mot de férslag som bedéms kunna leda till en kostnadsbesparing.
Om vi bérjar med de kostnadsdrivande férslagen dir hjilpmedel far
medforas 1 firdtjinst och riksfirdtjinst om det visentligt inte for-
dyrar transporten sd dr det en kostnad som kommer att uppstd
oavsett vad kommunen viljer att géra, men hur stor denna kostnad
blir beror pé resenirernas individuella val.

Kravet pd systematiskt kvalitetsarbete och tillsyn ir ocksd kost-
nadsdrivande och obligatoriska uppgifter fér huvudminnen. Hur stor
denna kostnad blir beror pd omfattningen av det kvalitetsarbete som
bedrivs i dag och hur lng tid detta kommer att ta samt hur arbets-
uppgifter kan omprioriteras.

Den direkta kostnadsbesparingen ir att samordning kommer att
kunna 6ka och ska ske i méjligaste man. Hur stor denna effekt kan
bli varierar mellan de olika regionala kollektivtrafikmyndigheterna
och olika kommunerna. Besparingspotentialen bedémer utred-
ningen vara betydligt storre dn de 6kade kostnaderna f6r hjilpmedel
och inférandet av systematiskt kvalitetsarbete.

Flertal av forslagen leder till att huvudminnen kan géra val som
Okar deras intikter for att inte 3 en kostnadsékning, sd som att hoja
egenavgiften, vilja kollektivtrafik fore sirskilt anpassade fordon dir
de ir mojligt. De ges ritt att dterkalla tillstdnd, men behover inte
gora detta.

Utredningen gér sammantaget beddmningen att de kostnadsdri-
vande forslagen omhindertas genom att den 6kade samordningen

ger tillrickliga besparingseffekter.

21.3 Konsekvenser for naringslivet

Utredningens forslag innebir ingen direkt pdverkan pd smi eller
stora foretag. Det ir kommuner, landsting och regionala kollektiv-
trafikmyndigheter som huvudmin som bir kostnaderna. Foretag
kan dock indirekt komma att pdverkas om huvudminnen stiller f6r-
indrade krav vid upphandling. De férslag dir utredningen ser en
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mindre pdverkan ir deltagande vid samrdd och det systematiska kva-
litetsarbetet om detta skulle innebira att huvudminnen vill ha in en
annan typ av uppgifter in vad de dnskar 1 dag. Dock férutsitter ut-
redningen att om kraven férindras pa s sitt att de utgor en 6kad kost-
nad kommer ocksd anbuden frin féretagen att anpassas efter detta.

21.4 Konsekvenser for statliga myndigheter
21.4.1 Transportstyrelsen

Genom forslaget foreslis Transportstyrelsen bli ansvarig tillsyns-
myndighet f6r frigor som rér kvalitetsarbete, planering och samrad.
Det nya tillsynsuppdraget har av Transportstyrelsen sjilva uppgetts
innebira tillkommande kostnader motsvarande uppskattningsvis
2 miljoner kronor. Uppskattningen baseras pd att tillsynen motsva-
rar samma omfattning som den befintliga tillsynen av den regionala
trafikforsdrjningsprogrammen. Den totala kostnaden innefattar rekry-
teringar av tvd personer som ska arbeta med dessa frigor pa helud.
Utgdngspunkten ir en genomsnittlig manadslon om cirka 35 000 kro-
nor per person. Den storsta kostnaden beriknas till det initiala upp-
startsskedet 1 och med att det handlar om en ny uppgift f6r myndig-
heten som kriver sdvil kunskapsinhimtande som metodikutveckling
innan ndgon egentlig tillsyn kan pdboérjas. Tranportstyrelsen berik-
nar att cirka fem arbetsdagar ir en normal arbetsinsats per till-
synsobjekt, iven med beaktande av att den tillsyn som avses ir s.k.
skrivbordstillsyn. Myndigheten riknar di med att det alltid ir tvd
personer involverade vid varje tillsynsinsats. Transportstyrelsen tar
ut en avgift motsvarande kostnaden fér tillsynen. Avgiften debiteras
huvudmannen som granskas och kostnadsberikningen finns med i
avsnittet om konsekvenser fér kommuner och landsting under
avsnitt 21.1.6. Forslag som berér samtliga transportformer.
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21.4.2 Trafikanalys
Utveckla kompletterande nationell statistik

Trafikanalys foresls f3 1 uppdrag att 1 samrdd med Statistiska Central-
byrin (SCB) utveckla en kompletterande nationell statistik om sir-
skilda persontransporter avseende resande, utbud, kvalitet och kost-
nader. Insamlingar som avser kostnader bor samordnas med SCB,
eftersom SCB ir statistikansvarig myndighet f6r den ekonomiska
statistiken. Insamling som avser kvalitet bér samordnas med Myn-
digheten for delaktighet (MFD). All uppgiftsinsamling for statisti-
kindamdl miste konsekvensutredas i1 sirskild ordning, och nyttan
bedémas 1 férhillande till uppgiftslimnarbérda m.m. Insamling frin
kommuner och landsting miste samrddas med Sveriges kommuner
och landsting (SKL). Insamling frin niringsidkare méste samridas
med Niringslivets regelnimnd (NNR).

Kostnaden for en ny statistik dr svdr att uppskatta och beror pd
en mingd olika faktorer. Kostnaderna kan delas in i uppstarts- och
utvecklingskostnader och kostnader fér den lopande insamlingen.
Observera att de kostnader som redovisas i detta avsnitt ir begrin-
sade till insamlingarna fér sirskilda persontransporter med taxi och
avser alltsd inte sirskilt anordnad buss eller linjelagd kollektivtrafik.

Forst och frimst behover det goras en inventering av killor, som
dven kan ge svar pd vilka variabler som ir mojliga att undersoka. An-
vindarnas informationsbehov behéver ringas in, och syftet med
undersokningen bestimmas. En undersékningsdesign behover be-
stimmas, en rampopulation och en urvalsstorlek som motsvarar en
rimlig osikerhetsnivd pd de mitvirden man vill skatta. S ldngt som
mojligt ska register anvindas

Sammanfattningsvis f6r undersékningen om resande, transport-
arbete, korstrickor och kostnader (i samarbete med SCB) uppgir
kostnaden till 2 300 timmar (Trafikanalys och Transportstyrelsen)
och 2 miljoner kronor 1 férberedande arbete, samt 500 timmar och
2,1 miljoner kronor 16pande per 4r.

Den del av insamlingen som rér kvalitet dr mer osiker. Hir ir de
inledande kostnaderna fér myndigheternas arbete stérre men antalet
observationsobjekt (firre — uppskattningsvis 250-300 stycken be-
stillningscentraler plus ett okint antal mindre taxiforetag som utfor
samhillsbetalda transporter. De efterfrigade kvalitetsvariablerna
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lagras sannolikt inte pd samma sitt hos de olika utférarna, vilket
komplicerar insamlingen.

Baserat pd Trafikanalys bedémningar hamnar kostnaderna fér
undersokningen om kvalitetsparametrar p& 3 000 timmar och 2 mil-
joner kronor for férberedande arbeten och 500 timmar och 1 miljon
kronor f6r en I6pande 4rlig undersékning.

Den totala kostnaden fér dessa undersékningar om sirskilda per-
sontransporter bedémer utredningen uppg? till 5300 timmar och
4 miljoner kronor 1 engdngskostnader, samt 1 000 timmar och 3,1 mil-
joner kronor i &rliga kostnader.

En anpassning av lagen om redovisnings- och bestillningscentraler
for statistikindam3l bedéms vara en férutsittning for en rationell upp-
giftsinsamling av antal koruppdrag, kérstrickor och kostnader, och ir
dven en forutsittning fér ovanstdende kostnadsuppskattningar. 1 500
av arbetstimmarna ovan (engingskostnad) beriknas Transportstyrel-
sen behova for att ta fram lagférslag och anpassa sina foreskrifter for
att uppgifterna i redovisnings- och bestillningscentralerna ska kunna
anvindas f6r statistikindamal.

Undersokning om kollektivtrafikens anvindbarbet

Trafikanalys foreslds fa 1 uppdrag att 1 utvirdera och utveckla under-
sokningen Mitning av anvindbarhet 1 kollektivtrafiken f6r personer
med funktionsnedsittning. Genom ett sddant uppdrag kan myndig-
heten ta tillvara p4 erfarenheter frdn tidigare mitningar och utveckla
limpligare statistiska och mer kostnadseffektiva metoder. Aven en
pilotinsamling kan genomféras 1 syfte att bedéma om metoden fun-
gerar 1 storre skala. Kostnaden for utvecklingsuppdraget uppskattas
till 4 000 timmar och 3 miljoner kronor. En pilotundersékning 1 be-
grinsad skala med utvirdering beriknas kosta 1 000 timmar och
2 miljoner kronor.

21.4.3 Statistiska centralbyran

Som framgdtt ovan féreslds Trafikanalys att i samrdd med SCB ut-
veckla en kompletterande nationell statistik om sirskilda person-
transporter avseende resande, utbud, kvalitet och kostnader. Den del
av myndigheternas arbete som avser kommunernas kostnader for
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sirskilda persontransporter bor férdelas mellan Trafikanalys och
SCB, eftersom SCB ir statistikansvarig myndighet f6r den ekono-
miska statistiken. Kostnaderna fér utveckling av undersékning om
resande, transportarbete, korstrickor och intikter beriknas av Trafik-
analys att uppg? till totalt 2 300 timmar och 2 miljoner kronor 1 en-
gingskostnader, medan det lopande arbetet antas kosta 500 timmar
och 2,1 miljoner kronor per ar. Ett rimligt antagande som utredningen
gor, baserat pd en uppskattning av hur stor del av statistiken som avser
kommunernas kostnader for sirskilda persontransporter, kan vara
att en fjirdedel av dessa kostnader, belastar SCB. Denna kostnads-
uppskattning ir osiker dd SCB inte har varit delaktig i eller haft moj-
ligheter att limna synpunkter pa berikningen.

21.5 Konsekvenser for resenarer

Enligt utredningens direktiv far forslagen utredningen presenterar
inte leda till en forsimrad kvalitet f6r resenirerna. Utredningen gor
bedémningen att forslagen sdsom 6kade mojligheter att ta med hyilp-
medel, tillsyn, statistik och systematiskt kvalitetsarbete samman-
taget kommer att 6ka kvaliteten i transporterna. Aven forslagen om
okad samordning okar kvaliteten d& dessa innebir att resurser frigors
och kan riktas och anvindas dir de gér mest nytta. Det foreligger
dock en risk 1 ett inledningsskede innan férslagen ir ordentligt
implementerade 1 verksamheterna, att resenirerna kan uppleva en
kvalitetsférsimring pd vissa omraden.

Om huvudminnen viljer att 6ka beliggningen i transporterna
genom 6kad samdkning, kan tidspassningen bli lidande. Resenirer
kan bli missndjda om resetiden eller resans lingd 6kar och det fak-
tumet att man maste dela fordonet kan {6r vissa ses som en kvali-
tetsférsimring. Detta blir sirskilt relevant f6r dem som arbetspend-
lar. Utredningen har dirfér féreslagit en paragraf som stadgar att
samordningen inte fir leda till eller innebira visentliga oligenheter
for reseniren.

I de samrdd som foreslds hanteras av den regionala kollektivtra-
fikmyndigheten kommer resenirsorganisationer delta vilket borgar
for att resendrers synpunkter kommer att féras fram. Utredningen
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anser att detta ocksd ingdr 1 ett kontinuerligt systematiskt kvalitets-
arbete dir resenirernas upplevelser tas tillvara kan avhjilpa en upp-
levd eller faktisk risk for kvalitetsférsimring.

21.6 Konsekvenser for jamstalldheten mellan
kvinnor och mén

Utredningen bedémer att med undantag av férslaget om kade moj-
ligheter att medta hjilpmedel har de féreslagna indringarna ingen
direkt paverkan for jimstilldheten mellan kvinnor och min. Forsla-
get om okade mojligheter att ta med sig hjilpmedel har p&verkan pd
jimstilldheten mellan firdtjinst- och riksfirdtjinstberittigade kvin-
nor och min samt kvinnor och min 1 allminhet eftersom kvinnor i
storre utstrickning dn man ir tillstdndsinnehavare till dessa trans-
porter.

Inom resenirsgruppen for riksfirdtjinst och firdginst har for-
slaget om att tilldta hjilpmedel som behévs f6r att uppnd indamélet
med resan om dessa dr nodvindiga for den dagliga livsféringen och
som inte visentligt fordyrar transporten storst paverkan pd jim-
stilldheten. Den typiske tillstindshavaren inom dessa resor ir kvin-
nor som ir dldre dn 80 4r. Varje firdtjinsttillstdndsinnehavare reste 1
genomsnitt knappt 35 resor under 2016. Notabelt ir att min genom-
forde knappt 40 resor var medan motsvarande siffra for kvinnor var
drygt 31. Utredningen har inga siffror pi hur minga resenirer som
har behov av hjilpmedel. Men om man tittar pa allmin statistik om
hjilpmedel kan detta ge en fingervisning kring storheterna. I synner-
het om man tittar pd hjilpmedel som behovs f6r forflyttning.

Majoriteten av hjilpmedelsanvindare ir dldre som har férvirvat
nedsatt funktionsférmdga. Enligt Socialstyrelsen dr 70 procent av
hjilpmedelsanvindarna inom hjilpmedelscentralens verksamhets-
omrdde 6ver 65 dr. Vid 75 ars &lder anvinder drygt 20 procent av
minnen och knappt 40 procent av kvinnorna ndgot forflyttnings-
hjilpmedel. Anvindningen 6kar med &ldern och bland personer som
ir 85 3r och dldre anvinder 55 procent av minnen och 70 procent av
kvinnorna forflyttningshjilpmedel.” En férklaring till varfor ildre
kvinnliga tillstdndsinnehavare inte reser lika ofta kan vara att detta

% P4 lika villkor! Delaktighet, jamlikbet och effektivitet i bjilpmedelsforsorjningen SOU 2017:43,
s. 70.
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ir en grupp som har storre behov av forflyttningshjilpmedel och d&
man inte har kunnat ta med det har man heller inte féretagit resor i
samma utstrickning.

Eftersom min i allminhet har korkort 1 stérre utstrickning dn
kvinnor innebir férslag som 6kar kvinnor méjlighet till resande 6kad
sjilvstindighet och jimstilldhet mellan kénen.
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22  lkrafttrddande- och
dvergangsbestammelser

22.1 Ikrafttradande

Utredningens forslag: Lagen om sirskilda persontransporter,
férordningen om sirskilda persontransporter och 6vriga forfatt-
ningsindringar bor trida i1 kraft den 1 januari 2020.

Den nya lagstiftningen bér trida i kraft s3 snart som mojligt. Huvud-
minnen behéver dock en viss tid {6r att anpassa sig till de nya kraven.
Det som utredningen bedémer kan kriva resurser 1 form av tids-
dtgdng inledningsvis dr systematiskt kvalitetsarbete. Som berérs i
bl.a. kapitel 21, Kostnadsberikningar och andra konsekvensbeskriv-
ningar, bedémer utredningen att flera av huvudminnen till stor del
redan uppfyller kraven som stills pa ett systematiskt kvalitetsarbete.
For andra krivs mer arbete. Aven berérda myndigheter behaver tid till
forberedelser. Utredningens bedémning ir att ett ikrafttridande den
1 januari 2020 fir anses innebira tillricklig tid for de anpassningar och
forberedelser som krivs.

22.2 Overgangsbestammelser

Nir det giller 6vergingsbestimmelser gor utredningen bedémningen
att det inte finns ndgot behov. Ansékningar om tillstind eller beslut
eller begiran om ersittning avseende sirskilda persontransporter som
har inkommit till huvudmannen men inte beslutats fére den 1 januari
2020, ska handliggas i enlighet med de nya bestimmelserna.
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23 Forfattningskommentarer

23.1 Forslag till lag om sarskilda persontransporter
1 kap. Tillimpningsomride och definitioner

Uttryck i lagen

4§ Idennalagbetyder

— sdrskilda persontransporter: persontransporter som genomfors
efter sirskilt beslut eller som det utgdr ersittning for.

— Huvudman: den som ansvarar {or sirskilda persontransporter.

— Anordnare: den som planerar och organiserar sirskilda person-
transporter pd uppdrag av huvudmannen.

— Ledsagare: medféljande som reseniren ir i behov av assistans
ifrdn under resan f6r att kunna genomféra denna.

Med kollektivtrafik och regional kollektivtrafikmyndighet avses
detsamma som i lagen (2010:1065) om kollektivtrafik.

Paragrafen innehéller definitioner av vissa grundliggande uttryck 1
lagen och anger vad som avses med dessa.

Med sdrskilda persontransporter menas sdvil transporter som
utbetalning av ersittning for vissa transporter. Att vissa person-
transporter genomfdrs under sirskilda férutsittningar avser de till-
fillen nir ritten att genomféra en resa inte sker genom individuell
tillstdndsprévning utan genom ett verkstillighetsbeslut.

Med huvudman menas de huvudmin som har ett ansvar att
erbjuda sirskilda persontransporter. Aven om huvudmannen Gver-
later trafiken till en anordnare, kvarstdr huvudmannens skyldighet
att erbjuda det som lagen stadgar. Det dligger sdledes alltid huvud-
mannen att sikerstilla att den som har fitt i uppdrag att planera och
organisera sirskilda persontransporter gor si i enlighet med de krav
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som stills upp i lagen och i &vrigt foljer de anvisningar och riktlinjer
som huvudmannen har gett genom t.ex. avtal och allmin styrning
och ledning. Som exempel kan nimnas att den kommun som genom
kommunal avtalssamverkan éverldter till en annan kommun att skota
serviceresor for kommunens rikning, indd har kvar ansvaret att
sikerstilla att brukarna erbjuds det som lagen stadgar.

Om kommunen har éverlitit uppgifter, dvs. myndighetsutévning,
avseende en viss trafikform till en regional kollektivtrafikmyndighet,
riknas myndigheten formellt som huvudman {6r den trafikformen.
Den principiella utgdngspunkten ir att den som ansvarar {6r en viss
verksamhet ocks8 ansvarar for att verksamheten bedrivs utan diskri-
minering. Det foljer av avgérande i mal nr O 55617 frin Hogsta
domstolen.

Med anordnare menas den som har fatt i uppdrag av en huvudman
att planera och organisera sirskilda persontransporter. I praktiken
innebir anordnandet att tillhandahilla en bestillningscentral, som
antingen igs eller handlas upp av den regionala kollektivtrafikmyn-
digheten eller linstrafikbolaget. Den som 1 sin tur skoter sjilva trafi-
ken, efter uppdrag frin kommunen eller den regionala kollektiv-
trafikmyndigheten ir utféraren, dvs. trafikforetaget. En timligen
vanlig organisatorisk struktur ir siledes att det finns tre led; huvud-
mannen, anordnaren och utféraren.

Med ledsagare avses medfoljande som ir en forutsittning for att
reseniren ska kunna genomféra en riksfirdtjinstresa. Ledsagaren
kan t.ex. vara en anhorig, personlig assistent eller vin som reseniren
far nodvindig hjilp av for att kunna genomféra resan. Den ledsag-
ning som avses bor inte blandas samman med stationsledsagning,
vilken avser ledsagning i samband med p&- och avstigning samt byten

1 kollektivtrafik och med lufttrafik.

2 kap. Syfte med verksamheten

1§ Syftet med denna lag ir att frimja medborgarnas mojligheter
att tillgodogéra sig en tillfredsstillande trafikférsérjning samt siker-
stilla likvirdiga sirskilda persontransporter oavsett var i landet de
anordnas. Varje kommun ansvarar fér att de kommuninvdnare som
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har ritt ull sirskilda persontransporter erbjuds indamaélsenliga trans-
porter av god kvalitet eller erhdller ersittning f6r kostnader f6r sddana
transporter.

Detsamma giller i friga om den som ir kvarskriven enligt 16 §
folkbokforingslagen (1991:481) och som stadigvarande vistas inom
kommunen.

Den nya lagen innehiller inledande bestimmelser om ett nationellt
mal f6r den verksamhet som ska bedrivas enligt lag. Det nationella
méilet dr riktningsgivande f6r det allminnas ansvar. I enlighet med
principen om kommunal sjilvstyrelse ger det 6kade mojligheter till
lokal och regional anpassning. Milen syftar siledes till att medbor-
gare 1 behov av sirskilda persontransporter ska vara garanterade lik-
virdighet oavsett var man bor i landet. Staten och huvudmannen fér
de sirskilda persontransporterna ansvarar gemensamt for att de natio-
nella mélen uppfylls. Huvudmannen genom bedrivande av verksam-
heten och staten genom tillsynen av om huvudmannen uppfyller de
nationella mélen.

Likvirdigheten innebir inte att systemet eller den service som till-
handahills ska vara homogent utformat i landet. De ansvariga huvud-
minnen ska anpassa verksamheten 1 varje kommun eller region utifrdn
de lokala och regionala férutsittningar som finns, sisom geografiska
och infrastrukturella olikheter mellan gles- och landsbygd och tit-
ort- och storstadsomriden. Att utbudet avseende transportméjlig-
heter ser annorlunda ut i en storstad jimfért med 1 glesbygd eller
landsbygd, méste sjilvklart beaktas 1 arbetet med att uppfylla de
nationella milen.

Att transporten ska vara av “god kvalitet” innebir t.ex. att det ir
viktigt att reseniren beméts pd ett korrekt sitt, att transporten av
den enskilde sker pd ett trafiksikert sitt, att det foreligger skiliga
himtningstider och att fordon kommer i tid. Det dr ocks3 viktigt att
tillstdndsprévningen, villkor m.m. sker pd ett objektivt och korrekt
sitt 1 enlighet med den lagstiftning som giller (se prop. 2005/06:160
s. 245). Dirutdver finns det andra faktorer som ocksa ingdr i1 kvali-
tetsbegreppet sdsom flexibilitet och sjilvbestimmande avseende t.ex.
val av trafikslag, méjligheten att genomfora resor spontant utan
storre framférhdllning och tidpunkter f6r nir resan kan ske. Resor
av god kvalitet ska tillhandahillas dven personer som ir kvarskrivna
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1 kommunen. Det stiller sirskilda krav pd den administrativa han-
teringen hos sivil huvudman som anordnare och trafikutévare, for
att kunna efterleva bestimmelserna 1 offentlighets- och sekretess-
lagen (2009:400) i detta avseende.

2§ Sidana transporter enligt 1 § kan avse bdde kollektivtrafik samt
lufttrafik och sirskilt anordnade transporter.

Skyldigheten att tillhandah3lla sirskilda persontransporter kan full-
goras sdvil genom anvindning av kollektivtrafik och lufttrafik som
sirskilt anordnade transporter. Lufttrafik ir ett teknikneutralt begrepp
som omfattar alla typer av flygande fordon. Med hinsyn till bl.a.
resenirens funktionsnedsittning eller medicinska tillstdnd, kan resan
foretas antingen med kollektivtrafik, lufttrafik eller med en sirskilt
anordnad transport. Ett tinkbart scenario ir att reseniren fir en
firdtjinstresa frdn bostaden till en tigforbindelse for vidare resa.
Syftet dr att bittre kunna nyttja den tillginglighetsanpassade kollek-
tivtrafiken dven inom ramen fér sirskilda persontransporter. En
bedémning av huruvida den enskilde reseniren kan féreta en resa med
kollektivtrafik miste alltid ske utifrdn kollektivtrafikens beskaffenhet
och resenirens individuella forutsittningar, vilket ocksd féljer av
3 kap.28§.

3 kap. Allminna skyldigheter f6r huvudmannen

1§ Verksamheten med sirskilda persontransporter ska bedrivas si
att kravet pd likvirdiga transporter uppfylls. Det innebir att huvud-
mannen ska erbjuda

1. firdtjinst inom den egna kommunen, och

2. firdginst till serviceort i annan kommun. Detta giller endast
for det fall ndrmaste beligna centrala serviceort ér i en annan kommun
och om resan féretas f6r arbete, studier, pedagogisk omsorg, daglig-
varuinkop eller annat liknande syfte.

Dirutéver ska huvudmannen limna ersittning f6r kostnader for
riksfirdtjinst.
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Bestimmelsen reglerar vilka resor som huvudmannen (dvs. kommu-
nen eller den regionala kollektivtrafikmyndigheten) miste erbjuda,
dvs. vilka typer av resor som det dligger huvudmannen att tillhanda-
hilla. Det handlar om firdtjinst inom kommungrinsen samt fird-
ganst till nirmast beligna centrala serviceort, for vissa angivna
syften. Med central serviceort avses orter som erbjuder den service
som fir anses omfatta grundliggande behov sdsom livsmedel, post,
apotek och virdcentral. Aven besok pa passexpedition och arbets-
féormedlingen och liknande fir riknas in. Ritten att fa 8ka till nir-
maste centrala serviceort 1 annan kommun under vissa forutsitt-
ningar ir rimligt med hinsyn till de funktionella regioner som finns.
Det kan dirmed bli mer kostnadseffektivt dn att foreta en resa till
den serviceort som ligger 1 samma kommun, men som rent geo-
grafiskt befinner sig lingre bort in nirmsta serviceorten i annan
kommun eller t.o.m. i annat lin.

2§ Huvudmannen fir anordna firdtjinst i eller mellan andra kom-
muner, sjukresor inom det egna linet och riksfirdginstresor.

Genom bestimmelsen ges en formell méjlighet f6r huvudmannen
att inte enbart utbetala ersittning for sjukresor och riksfirdtjinst-
resor, utan ocksd att anordna dessa resor. Skrivningen om firdtjinst
1 eller mellan andra kommuner motsvarar 3 § sista meningen 1
lag (1997:736) om firdtjinst.

3§ Resornaska planeras och genomforas utifrdn resenirens indivi-
duella férutsittningar och med hinsyn till resans syfte i den utstrick-
ning som ir méjlig och skilig.

Vid planering och genomférande av resa ska resenirens individuella
forutsittningar vara i fokus. I planeringsfasen kan det t.ex. handla
om att bedéma huruvida resenirens funktionsnedsittning ind3 gor
det mojligt att foreta resan med kollektivtrafik. Nir det kommer till
genomforande av sjilva transporten kan det t.ex. finnas 6nskemadl
om att i 3ka med samma chauffér. Den typen av énskemdl bor
beaktas i den utstrickning som det ir mojligt och kostnadsmissigt
skiligt. Det blir upp till huvudmannen att gora en sddan bedémning
1 varje enskilt fall.
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4§ Om det behdvs for att uppnd indamilet med resan fir rese-
niren ta med hjilpmedel som har férskrivits enligt 8 kap. 7 § och
12 kap. 5 § hilso- och sjukvérdslagen (2017:30) om dessa ir nod-
vindiga f6r den dagliga livsforingen och inte ir tillgingliga pé res-
maélet. Hjilpmedlen ska vara avsedda fér att kunna transporteras och
far endast om det finns sirskilda skil for det, leda till att transporten
visentligt fordyras.

Bestimmelsen innebir att reseniren, for att uppnd indamalet med
resan, far ta med sig individuellt f6rskrivna hjilpmedel som behovs
for att klara den dagliga livstoringen pd resmaélet, under férutsittning
att hjilpmedlet inte dr mojligt att 3 tillgdng till pd annat sitt. Det
innebir att om hjilpmedlet gir att forhyra pd vistelseorten, ndgot
som méinga kommuner och dven vissa privata hjilpmedelsforetag
erbjuder, fir hjilpmedlet inte medtagas. Genom kravet p4 att hjilp-
medlet ska vara forskrivet sikerstills att det medféljer instruktioner
om hur det ska anvindas, att transportsikerheten ir beaktad, att
hjilpmedlet ir CE-mirkt och att det sker regelbundet underhall.
Hjilpmedlen dr dessutom mirkta med individnummer. Vidare ska
hjilpmedlet antingen g3 att filla thop fér att mojliggora transport
eller vara avsedda for att kunna transporteras. Det innebir t.ex. att
om reseniren avser att sitta 1 rullstol under firden, maste rullstolen
vara anpassad foér detta. Dirutéver behover det finnas godkinda
forankringssystem inne 1 fordonet. For detta ansvarar trafikut-
ovaren. Rullstolsleverantérer har ofta utfirdat anvisningar av hur
rullstolen ska hanteras under fird for att uppfylla trafiksikerhets-
regler. Samma krav giller dven for storre eller tyngre hjilpmedel som
reseniren inte anvinder under transport, eftersom hjilpmedel som
inte kan spinnas fast utgor en fara ur trafiksikerhetssynpunkt. Som
huvudregel f&r medtagande av hjilpmedel inte heller leda till en
visentligt férdyrad transport. Om resan var planerad att foretas med
en mindre personbil av sedantyp, framstir det som skiligt att resan
i stillet gors med en normalstor kombibil, 1 syfte att mojliggora for
resendren att medtaga vissa nédvindiga hjilpmedel.

Om det foreligger sirskilda skil kan det vara motiverat med en
visentligt fordyrad transport, dvs. 1 praktiken en fordonsuppgrader-
ing. Som typexempel kan nimnas en person som normalt anvinder
elrullstol men som med viss assistans kan flytta éver till ett bilsite
och dirmed foreta resan i en personbil. Diremot kan personen inte
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forflytta sig i en manuell rullstol utan hjilp frdn andra. I det fallet
framstir det som rimligt att personen fir foreta resan sittande 1
elrullstolen eller medta den som hjilpmedel, i syfte att kunna for-
flytta sig sjilvstindigt pd resméilet utan behov av hjilp frin andra.

4 kap. Tillstdnd till firdtjinst och riksfirdtjinst

1§ Det krivs tillstdnd for att resa med firdtjinst och riksfird-
yanst. Huvudmannen prévar frigor om tillstdnd.

Paragrafen stadgar att det krivs tillstdnd {6r firdtjinst och riksfird-
yanst samt att det ir huvudmannen som ska prova om ritt foreligger.

2§ Om den som beviljas tillstdnd till firdtjinst eller riksfirdtjinst
behover ledsagare, ska tillstdndet gilla dven ledsagaren i samband
med att en resa genomfors.

Bestimmelsen motsvarar 8 § lagen (1997:736) om firdtjinst och 6 §
1lagen (1997:735) om riksfirdtjinst.

Fardtjanst

3§ Tillstdnd tll firdtjanst enligt 3 kap. 1 § forsta stycket 1 och 2
ska beviljas f6r dem som har en funktionsnedsittning som inte
endast ir tillfillig och har visentliga svarigheter att forflytta sig pd
egen hand eller resa med kollektivtrafik.

Om sokanden ir under 18 r ska prévningen goras 1 férhdllande
till barn 1 motsvarande 8lder utan funktionsnedsittning.

Tillstdindet omfattar inte transporter som av ndgon annan anled-
ning bekostas av det allminna.

4§ Tillstdnd tll firdtjanst far meddelas for viss tid eller tills vidare.
Tillstdnd fir i skilig omfattning férenas med villkor om

1. vilket fardsitt som fir anvindas,

2. inom vilket omrdde resor fir géras, och

3. hur minga resor tillstdndet omfattar.

Sddana resor som kan anses vara visentliga for reseniren fir
begrinsas till antalet endast om det finns synnerliga skil.
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Bestimmelserna motsvarar 7-9 §§ lagen om firdtjinst.

Riksfirdtjanst

5 § Tillstdnd till riksfirdtjanstresa ska meddelas om

1. reseniren till f6ljd av en stor och varaktig funktionsnedsitt-
ning méste resa pd ett sirskilt kostsamt sitt,

2. reseniren till f6ljd av funktionsnedsittningen har svirigheter
att resa utan ledsagare i kollektivtrafik eller med lufttrafik,

3. indamalet med resan ir rekreation eller fritidsverksamhet eller
ndgon annan enskild angeligenhet,

4. resan gors inom Sverige frin en kommun till en annan,

5. resan gors tillsammans med ledsagare i kollektivtrafik eller med
lufttrafik eller, om det inte ir méjligt, med taxi eller ett for indamalet
sirskilt anpassat fordon, och

6. resan inte av ndgon annan anledning ska bekostas av det all-
manna.

En riksfirdtjinstresa ska foretas mellan tv av reseniren ansokta
adresser.

Om sokanden r under 18 ir ska provningen goras i férhillande
till barn 1 motsvarande lder utan funktionsnedsittning.

Férsta punkten anger att resenirens funktionsnedsittning méste vara
stor och varaktig, vilket innebir att kraven for att {4 riksfardtjinst r
hégre dn for att {8 firdtjinst. Vidare krivs att resan ir sirskilt kost-
sam p.g.a. resenirens funktionsnedsittning. Av andra punkten {5ljer
att reseniren maste ha svirigheter att foreta resan utan ledsagare.
Det innebir att om reseniren klarar sig med stationsledsagning vid
byten foreligger det inte forutsittningar att bevilja tillstind. Tredje
punkten avser indamdlet med resan, vilket ska vara rekreation eller
fritidsverksamhet eller annan enskild angeligenhet. Den enskilda ange-
ligenheten ska vara av fritidskaraktir och fir inte ha nigon koppling
till arbete, utbildning 1 normalfallet eller vird. Dock ska riksfird-
tjinsten kunna anvindas for resor till och frin folkhdgskolor med
specialanpassad inriktning f6r vissa funktionsnedsittningar, se for-
fattningskommentaren under 6 §. Fjdrde punkten definierar att en
riksfirdtjinstresa ir en resa som foretas mellan olika kommuner.
Femte punkten reglerar att 1 forsta hand ska resan ske med ledsagare
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1 kollektivtrafik eller med lufttrafik. Om det inte ir mojligt p.g.a.
resenirens funktionsnedsittning, fir resan foretas med taxi eller ett
for indamdlet anpassat fordon. Vid sddana resor behévs i regel ingen
ledsagare. Det ir sdledes resenirens individuella férutsittningar som
styr vilket firdmedel som blir aktuellt. Ingenting hindrar att olika
firdmedel anvinds for att genomféra resan. Sjitte punkten innebir
att om resan bekostas av det allminna, sisom t.ex. resor som bekos-
tas av Forsikringskassan eller Centrala studiestddsnimnden ska inte
tillstdnd till riksfirdtjinstresa utfirdas.

Andra stycket motsvaras av 5§ andra stycket lagen om riks-
firdtjinst.

Tredje stycket anger att resan ska genomforas mellan tva adresser
som reseniren 1 forvig ansékt om och fatt beviljade. Detta for att
sikerstilla att huvudmannen ansvarar for hela resan och att rese-
niren inte sjilv miste ombesorja delar av transporten om inte denne
onskar s8. Reseniren har dirmed ritt till att resan foretas mellan tv3
1 forvig onskade adresser.

6 § Tillstdnd till resor med riksfirdtjinst fir meddelas f6r en lingre
sammanhdllen period under f6rutsittning att det finns sirskilda skal
och resorna ir skiliga med hinsyn till syftet. S3dana resor fir begrinsas
till antal.

Bestimmelsen tar sikte pd den situationen att resenirens omstin-
digheter ir sddana att han eller hon kommer att behéva féreta ett
antal resor mellan samma férbestimda adresser under en lingre
period. Som exempel kan nimnas resor som gors mellan hemmet och
folkhogskola med specialanpassad inriktning fér vissa funktions-
nedsittningar. Typexempel pd nir sirskilda skil kan anses foreligga
om ir om resorna foretas for att mojliggora specialanpassad utbild-
ning. Det som avses ir siledes folkhogskolestudier med inriktning
mot rehabilitering eller att eleverna lir sig mer om hur det ir att leva
med en viss funktionsnedsittning. Resor fir alltsd inte beviljas for
utbildningar som inte idr specialanpassade. Dirutéver ska resorna
bedémas som skiliga. Beslut om beviljande av ett visst antal hem-
resor under en viss period skapar trygghet fér dessa elever som inte
behéver anséka infér varje resa, och fir dirfor anses skiligt.
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7§ Den som beviljas tillstind till resa med ledsagare 1 kollektiv-
trafik eller med lufttrafik ska {3 ersittning med ett belopp som mot-
svarar ledsagarens kostnad for resan och terresan.

Vid beviljad riksfirdtjinstresa med ledsagare stir det allminna fér
ledsagarens biljettkostnad f6r resa och dterresa.

Den som beviljas tillstind till resa med ledsagare 1 kollektivtrafik
eller lufttrafik ska f3 ersittning med ett belopp som motsvarar led-
sagarens biljettkostnad.

8§ Den som beviljas tillstdnd till resa med taxi eller ett fordon som
ir sirskilt anpassat for indamalet ska betala egenavgift enligt 6 kap.

Den som foretar riksfirdtjinstresa med taxi eller ett for dndamaélet
specialanpassat fordon ska betala egenavgift {6r varje resa. Nirmare
bestimmelser om avgiftens storlek finns 1 6 kap.

9§ Tillstdnd till riksfirdtjinstresa far férenas med villkor om firdsitt.

Paragrafen motsvaras av 7 § lagen om riksfirdtjinst.

Aterkallelse av tillstdnd till firdtjinst och riksfirdtjinst

10§ Huvudmannen fir terkalla ett tillstind om firdtjinst eller
riksfirdtjinst, om férutsittningarna for tillstdndet inte lingre finns.
Ett uillstind fir ocksa dterkallas om tillstdndshavaren gjort sig skyl-
dig till allvarliga eller upprepade évertridelser av gillande villkor.

Om det inte finns sirskilda skil fir huvudmannen &terkalla till-
stindet om reseniren, trots upprepade pdminnelser, inte har betalat
tidigare egenavgifter.

Villkoren 1 ett tillstdnd fir omprovas, om indrade férhillanden
foranleder det.

Paragrafen motsvaras av 12 § lagen om firdtjinst och 9 § lagen om
riksfirdtjinst. Dirutdver har det gjorts ett nytt stycke som innebir
att om det inte foreligger sirskilda skil f&r huvudmannen 3terkalla
tillstdndet f6r en resendr som har obetalda egenavgifter for firdtjinst
eller riksfirdtjinst och som trots upprepade pidminnelser inte har
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betalats. Med sirskilda skil avses frimst omstindigheter som ligger
utanfor den enskildes kontroll vilket innebir att denne for tillfillet
har bristande betalningsférmiga och som inte hinfér till bristande
betalningsvilja. Aterkallelse p4 denna grund bor anvindas restriktivt
och forst efter att huvudmannen har uttémt sina mojligheter att
erhilla betalning frén tillstdndshavaren.

5 kap. Ansvarig huvudman

1§ Kommunen ir huvudman f6r firdtjinst och riksfirdgjinst.

Av bestimmelsen framgar att kommunen ansvarar f6r firdtjinst och
riksfardtjinst.

2§ Ansvaret {or uppgifter som avser firdtjinst och riksfiardtjinst
enligt denna lag fir, efter dverenskommelse, dverlimnas till den
regionala kollektivtrafikmyndigheten 1 linet.

Efter éverenskommelse med en annan kommun eller ett annat
landsting fir upphandling och samordning av sirskilda persontrans-
porter utforas i enlighet med 9 kap. 37 § kommunallagen (2017:725).

Paragrafen anger att en kommun fir éverlimna uppgifter till den
regionala kollektivtrafikmyndigheten i linet. Med uppgifter avses
uppgifter som omfattas av myndighetsutdvning, dvs., tillstindsgiv-
ning och bestimmande av resereglementen och egenavgifter. Forsta
stycket motsvaras av 4 § andra stycket lagen om firdtjinst och 3 §
andra stycket lagen om riksfirdtjinst.

Andra stycket upplyser om mojligheten enligt kommunallagen for
en kommun eller ett landsting att tillhandahilla eller 6verl3ta tjinster
dt en annan kommun eller ett landsting, utan hinder av den sd kallade
lokaliseringsprincipen.

3§ Har en kommun 6verldtit sina uppgifter till en regional kollek-
tivtrafikmyndighet ansvarar myndigheten for att firdtjinst och riks-
firdginst anordnas f6r kommunens invénare i enlighet med denna

lag.
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Om den regionala kollektivtrafikmyndigheten évertar kommunen
uppgifter, 6vertar den ocksd det ansvar och de skyldigheter som
3ligger kommunen. Bestimmelsen motsvaras delvis av 5 § lagen om
firdtjinst.

6 kap. Avgifter for firdtjanst och riksfirdtjianst

1§ For resor med firdtjinst och riksfirdtjinst fir huvudmannen
ta ut en egenavgift enligt grunder som bestims enligt 2—4 §§. Avgif-
terna fir inte dverstiga huvudmannens sjilvkostnader.

Paragrafen ger huvudmannen ritt att ta ut egenavgifter for fird-
yinst- och riksfirdtjinstresor. Att egenavgifterna inte fir éverstiga
huvudmannens  sjilvkostnader foljer av 2 kap. 6§ kommunal-
lagen (2017:725.) Inom ramen foér det kommunala sjilvstyret finns
det en stor grad av frihet att sjilv bestimma avgifter. Det har lett till
att avgifterna varierar i landet. Ett sitt att uppnd en 6kad likformig-
het i landet kan vara att basera egenavgifterna pa gillande kollektiv-
trafiktaxa i linet, vilket ocksd gors pd manga hill. Hirigenom ir det
mojligt att dstadkomma en lokal eller regional kostnadsmaissig lik-
virdighet mellan reseniren och andra som 3ker allminna kommu-
nikationsmedel. Det innebir inte nddvindigtvis att egenavgifterna
och kollektivtrafiktaxan behover vara identiska, men férdelen med
att avgiftssittningen har sin grund 1 kollektivtrafiktaxan ir att det
blir transparent och méjligt fér resenirerna i sirskilda persontrans-
porter att forstd de bakomliggande principer som avgiftssittningen vilar
pi. En vanligt férekommande modell ir att egenavgifterna beriknas
som 1,5 gdnger kollektivtrafiktaxan. Att egenavgiften ir hogre kan
motiveras med att reseniren blir upphimtad och avslippt vid 6nskade
adresser och att en viss service kan pariknas i samband med resan.

Avgiftsprinciper for riksfardtjinst

2§ Egenavgiften for en resa med riksfirdtjinst 1 taxi eller ett sir-
skilt anpassat fordon fir uppga till hogst 0,025 prisbasbelopp enligt
2 kap. 6 och 7 §§ socialforsikringsbalken, avrundat till nirmaste tio-
tal kronor.
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For resenir som p.g.a. dess funktionsnedsittning inte kan foreta
riksfirdtjinstresa med kollektivtrafik eller lufttrafik ir en taxi eller
ett sirskilt anpassat fordon de alternativ som star till buds. Omfattar
resan en lingre stricka i landet kan den faktiska kostnaden for resan
uppgd till betydande belopp, vilka inte framstdr som skiligt att rese-
niren bekostar pd egen hand. Bestimmelsen anger dirfor ett tak,
vilket utgdér det maxbelopp som en resenir behdver betala fér en
riksfirdtjinstresa i ett anpassat fordon. I 2018 4rs penningvirde inne-
bir det en hogsta kostnad om cirka 1 140 kronor. Maxbeloppet ir
forbehallet de allra lingsta resorna som gir 6ver flera linsgrinser.
I 6vrigt blir det upp till huvudmannen att bestimma egenavgifternas
storlek proportionerligt i férhillande till maxbeloppet.

3§ For ovriga resor med riksfirdtjinst ska egenavgiften for resor
1 kollektivtrafik eller med lufttrafik motsvara resenirens faktiska
biljettkostnad. Egenavgiften for anslutningsresor till och frin kollek-
tivtrafik och lufttrafik bestims av huvudmannen.

For resor med kollektivtrafik eller lufttrafik ska egenavgiften mot-
svara den faktiska kostnaden for biljetten. Med den dynamiska pris-
sittning som 1 dag rdder hos de flesta trafikféretag, kommer rese-
nirens biljettpris att variera beroende pd tillgdng och efterfrigan.
Generellt giller att ju tidigare man bokar, desto billigare biljett gar
att hitta. Om reseniren vill forvissa sig om att tillstdnd beviljas innan
han eller hon liter bestilla biljetter, innebir det att ansékan behéver
limnas in i god tid och att huvudmannen har en snabb handliggning,
om de mest férdelaktiga biljettpriserna ska kunna komma reseniren
till del. Avgifter f6r anslutningsresor bestims av huvudmannen och av-
giften kan t.ex. baseras p& den samhillsfinansierade kollektivtrafiktaxa
som giller 1 linet dir resan foretas.

4§ Huvudmannen fir besluta att vissa grupper av resenirer fir
betala reducerad egenavgift.

Genom bestimmelsen f&r huvudmannen foreskriva reducering av
egenavgiften for vissa resenirsgrupper, om avgifterna typiskt sett
bedéms {4 stor inverkan p den ekonomiska situationen. Exempel pd
sddana grupper ir studerande och pensionirer.
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7 kap. Kvalitetsarbete, planering och samrad
Systematiskt kvalitetsarbete

1§ Huvudmannen ska genom ett systematiskt kvalitetsarbete siker-
stilla kvaliteten i verksamheten. Det ska ske genom att systematiskt
och kontinuerligt planera, utveckla och utvirdera verksamheten. Inrikt-
ningen pa kvalitetsarbetet ska vara att sirskilda persontransporter be-
drivs med hinsyn till effektivitet, trafiksikerhet, hillbarhet och god
kvalitet fér resenirerna.

Det systematiska kvalitetsarbetet ska dokumenteras.

Huvudmannen ska bedriva ett systematiskt kvalitetsarbete for att
sikerstilla verksamhetens kvalitet. Arbetet ska sirskilt vara inriktat
pa effektivitet, trafiksikerhet, hdllbarhet och god kvalitet. Ett syste-
matiskt kvalitetsarbete innebir att det sker en systematisk och kon-
tinuerlig uppfoljning av verksamheten, att resultaten analyseras 1 f6r-
hillande till sdvil lagstadgade som egenformulerade mal och att det
sker en planering och utveckling av verksamheten. Det innebir att
arbetet ska ske strukturerat och uthdlligt med fokus pé en lingsiktig
utveckling. Varje huvudman maste dirfér hitta sina former och rutiner
for kvalitetsarbetet. Det handlar ytterst om att styrning, ledning,
organisation och uppféljningssystem behdver beakta eller vara ut-
formade for att stodja det systematiska kvalitetsarbetet.

En annan viktig aspekt ir att sikerstilla tillrickligt med resurser
for indamailet och att i det sammanhanget efterfrdga och beakta per-
sonalens och resenirernas reflektioner och analyser ver den bedrivna
verksamheten. Inom ramen {6r det systematiska kvalitetsarbetet ingdr
att uppritthdlla och 6ka personalens kompetens, vilket innebir att
kontinuerliga utbildningsinsatser behover planeras och genomféras.
Ett systematiskt kvalitetsarbete ir en férutsittning for att kunna
uppfylla milet om transportméjligheter pd likvirdiga villkor.

Dokumentation av kvalitetsarbetet ir viktigt fér att visa vad som
behéver utvecklas, varfér och pd vilket sitt. Den behovs vidare for
att kunna f6lja kvalitetsutvecklingen 6ver tid och se effekterna av
utvecklingsarbetet. Det dr upp till huvudmannen sjilv att avgéra det
sitt som dokumentation ska ske. Dokumentationen méste dock vara
strukturerad och utformad p3 ett sddant sitt att den mojliggor gransk-
ning och uppfdljning.
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2§ Huvudmannen ska sikerstilla att det finns rutiner {6r att han-
tera klagoma3l och andra synpunkter. Information om rutinerna ska
limnas till resenirerna pd limpligt sitt och nédvindiga dtgirder vid-
tas om det 1 samband med kvalitetsarbetet, klagomal eller p annat
sitt framkommer systematiska brister eller allvarligare brister av
enskild karaktir 1 verksamheten.

Omfattningen av och innehéllet i klagomélen och andra synpunkter
ir en viktig del av huvudmannens kvalitetsarbete, sdvil 1 uppfolj-
ningen som 1 analysen. Varje huvudman avgér pd vilket sitt infor-
mationen om rutinerna ska limnas och hur hanteringen ska organi-
seras. Huvudmannen behéver se till att informationen om rutinerna
limnas p4 sddant sitt att de blir vil kinda och kan férstds av resenir,
anhoriga och andra som vill limna klagomal eller andra synpunkter.
Det kan t.ex. vara via en webbplats och genom mer riktad skriftlig
eller muntlig information.

Planering och utférande av verksamheten

3§ Huvudmannen ska planera de sirskilda persontransporterna
med utgdngspunkt i resenirernas behov av sddana transporter.

All planering behover utgd frin det behov av sirskilda persontrans-
porter som finns lokalt eller regionalt. Det férutsitter t.ex. att sdvil
demografiska som mer verksamhetsspecifika analyser finns fram-
tagna. Som exempel pd lokala och regionala behov kan nimnas att i
en skirgdrdskommun kan det vara relevant att upphandla tillgdng till
bittaxi, 1 en annan kan det finnas behov av doft- och allergisanerade
bilar. Med stdd 1 genomférda analyser ir det sedan huvudmannens
ansvar att sikerstilla tillgdng till fordon, personal och alla andra néd-
vindiga forutsittningar som behdvs f6r att bedriva verksamheten pd
ett indamalsenligt sitt och med god kvalitet i utférandet.

4§ Verksamhet med sirskilda persontransporter ska planeras, orga-

niseras och utféras s3 att kostnadseffektivitet, kvalitet och hillbarhet
frimjas.
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Paragrafen anger att det dr angeliget att resurserna inom sirskilda
persontransporter anvinds p3 ett s3 effektivt sitt som mojligt. Dessa
ir till stor del finansierad med allminna medel, vilka ir begrinsade
och bor anvindas pa bista mojliga sict. Hur verksamheten ska orga-
niseras dr dock upp till varje huvudman att bestimma.

5§ Huvudmannen ska s ldngt som det ir mojligt och dndaméls-
enligt samordna administration och transporter inom verksamheten
som bedrivs enligt denna lag.

Samordningen far inte innebira eller leda till visentliga oligen-
heter for reseniren.

Arbetet med samordning och dess effekter ska regelbundet foljas
upp och utvirderas.

Paragrafen anger att huvudmannen 1 méjligaste mén ska samordna
vad giller sdvil administration som sjilva transporterna. Med samord-
ning avses samordning sivil mellan kollektivtrafiken och de sirskilda
persontransporterna som inom de sirskilda persontransporterna.
Som exempel pd omrdden dir det finns samordningspotential kan
nimnas bestillningscentraler, trafikledning, kapacitetsutnyttjande
av fordonsparken, upphandlings- och avtalsfrigor, kompetensupp-
byggnad samt enhetlig myndighetsutdvning, vilket dven inkluderar
lokala och regionala rese- och avgiftsreglementen. Utgdngspunkten ir
att samordning ska 6ka i den mén det ir méjligt och indamélsenligt,
sdvil inom huvudmannens egna verksamhet som i forhdllande till
andra huvudmin.

Att samordningen inte far innebira eller leda till visentliga oligen-
heter for reseniren innebir t.ex. att den forlingda resvigen eller ut-
strickta restiden inte fir framstd som orimlig. Hir méste ocksd vigas
in resenirens individuella forutsittningar 1 enlighet med 3 kap. 2 §.

6§ DPrissittningen och omfattningen av trafiken for firdtjinst och
riksfirdtjinst samt arbetet med samordning av sirskilda persontrans-
porter ska dokumenteras 1 ett trafikforsorjningsprogram i enlighet
med 2 kap. 10 och 11 §§ lagen (2010:1065) om kollektivtrafik.

Arbetet med prissittning, omfattning av trafiken samt samordning
ska dokumenteras i de trafikférsorjningsprogram som tas fram inom
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ramen f6r lagen om kollektivtrafik. Hirigenom skapas en link mellan
kollektivtrafiken och de sirskilda persontransporterna.

Forum fér samrad

7§ For sirskilda persontransporter ska det 1 varje lin finnas forum
for samrdd mellan foretridare f6r huvudminnen, anordnare, trafik-
utférare, berérda myndigheter och resenirer. Forumen ska regel-
bundet bistd huvudminnen i och medverka till huvudminnens kvali-
tetsarbete.

Den regionala kollektivtrafikmyndigheten i linet ska vara sam-
mankallande.

Av paragrafen foljer att det 1 varje lin ska inrittas forum f6ér samréd
1 syfte att dstadkomma just samrdd och informationsutbyte mellan
brukarorganisationer och huvudmin, anordnare och trafikutévare
samt berérda myndigheter. Samridet kan avse t.ex. planering och
utveckling av sirskilda persontransporter. Hirigenom mojliggors att de
erfarenheter och kunskaper som resenirsorganisationerna och 6vriga
aktorer har, kan tas till vara pd ett systematiskt sitt och utgora en
naturlig del av det systematiska kvalitetsarbetet. Utgdngspunkten ir
att samrdd sker kontinuerligt minst en ging per 4r.

Den regionala kollektivtrafikmyndigheten 1 linet 8liggs ett ansvar
att vara sammankallande.

Ingenting hindrar att det férekommer flera samrdd med olika
inriktningar.

8 kap. Tillsyn

1§ Den myndighet som regeringen bestimmer ska utéva tillsyn
over efterlevnaden av 7 kap. och de foreskrifter som har meddelats i
anslutning till dessa bestimmelser.

2§ Den ullsynsmyndighet som avses 1 1§ fir meddela de fore-

ligganden och férbud som behovs {6r efterlevnaden av 7 kap. och de

foreskrifter som har meddelats i anslutning till dessa bestimmelser.
Ett beslut om féreliggande eller férbud fir forenas med vite.
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3§ Huvudmannen ska pd begiran av tillsynsmyndigheten ge myn-
digheten de handlingar eller upplysningar som behévs for tillsynen.

Regeringen bestimmer vilken myndighet som ska ges tillsynsansvar.
Ansvaret omfattar det systematiska kvalitetsarbetet som ska bedri-
vas 1 enlighet med 7 kap. Nir en brist konstaterats vid tillsyn méiste
tillsynsmyndigheten ha méjlighet till ndgon form av ingripande som
ska vara effektivt och tydligt. Tillsynsmyndigheten bor siledes ha
mojlighet att meddela de foreligganden och férbud som behdvs och
vid behov férena dem med vite. Det dr dven av vikt att myndigheten
far ta del av de handlingar och upplysningar i 6vrigt som kan behovas
for att genomfora tillsynen.

9 kap. Sekretess och tystnadsplikt

1§ Trots sekretess far en huvudman eller anordnare limna ut upp-
gifter om enskildas personliga férhillanden till en bestillningscen-
tral fér transporter eller en trafikutévare, om uppgifterna behovs for
att anordna eller samordna transporter som avses 1 denna lag.

Uppgifterna fir limnas mellan olika bestillningscentraler, om syftet
ir att 6ka samordningen.

Utredningen har foreslagit kompletterande bestimmelser om sekre-
tess som ror sirskilda persontransporter 1 29 kap. 6 och 7 §§ offent-
lighets- och sekretesslagen. Enligt utredningens forslag ska det rida
presumtion for sekretess i drenden som ror firdginst, riksfirdginst,
skolskjuts och sjukresor. Sekretessen hindrar dock inte att uppgifter
limnas till enskilda i enlighet med denna bestimmelse. Exempel pd
uppgifter som limnas ut ir mellan vilka platser som transporten ska
ske, om specialfordon eller annan utrustning krivs, om fordonet
méste vara sanerat pd visst sitt, om samdkning med andra resenirer ir
mojlig eller om ledsagare eller ledarhund ska félja med. Det handlar
sdledes om begrinsad information som ytterst har med sjilva trans-
portens genomférande att gora som fir limnas ut.

Om syftet ir att 6ka samordningen fir informationen éverforas
mellan olika bestillningscentraler. Det kan t.ex. handla om att kom-
munen och landstinget, som har varsin bestillningscentral, kommer
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dverens om att blanda resenirsgrupper for att optimera slingligg-
ning, och att en férutsittning for att det ska kunna ske p3 ett opti-
malt sitt ir att man fir del av uppgifter som finns hos den andra
bestillningscentralen.

2§ Uppgifter om enskildas personliga férhallanden fir limnas till
en bestillningscentral for transporter eller en trafikutévare om det
behévs for att kunna uppritthdlla trafiksikerheten eller sikerstilla
en indaméilsenlig resa av god kvalitet med tillhérande service for
resendren.

Paragrafen reglerar att uppgifter som ir relevanta utifrdn trafik-
sikerhetsaspekten far limnas till trafikutévaren. Det kan handla om
att en resendr t.ex. kan bli utitagerande eller orolig i vissa situationer.
Aven uppgifter som ir av betydelse for resenirens trygghet i sam-
band med transporten fir limnas till en trafikutévare. Som exempel
kan nimnas uppgift om att reseniren har en kraftig synnedsittning
och dirfoér behover bli himtad utanfér porten, hjilpt in 1 fordonet
och slutligen hjilpt till ritt port pd resmélet. Det kan ocksd handla
om att vissa omstindigheter kan behdva rdda for att en resenir med
sirskilda behov ska kunna genomféra transporten, sdsom att trans-
porten ska ske under tystnad eller att det finns dnskem3l om att en
speciell forare framfoér fordonet.

3§ DPersoner som ir eller har varit verksamma inom en enskild
verksamhet som bedrivs yrkesmissigt och som omfattas av denna lag
fr inte obehdrigen roja vad de 1 verksamheten fitt veta om ndgons
personliga férhdllanden.

Bestimmelserna i offentlighets- och sekretesslagen giller endast for
offentlig verksamhet. Dirfér behovs det en bestimmelse om tystnads-
plikt f6r personer som ir verksamma i enskild verksamhet, sdsom 1
upphandlade bestillningscentraler eller hos trafikutdvare.

4§ Densom bryter mot bestimmelser om sekretess kan démas for
brott mot tystnadsplikt enligt 20 kap. 3 § brottsbalken.

Brott mot bestimmelserna om sekretess kan ge béter eller upp till
ett irs fingelsestraff.
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10 kap. Bemyndiganden m.m.

1§ Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer fir
meddela foreskrifter om kvalitetsarbete, planering och samrad enligt
7 kap.

2§ Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far
meddela foreskrifter om avgifter for tillsyn enligt denna lag och
enligt féreskrifter som har meddelats med stod av lagen.

Hirigenom bemyndigas regeringen eller den myndighet som reger-
ingen bestimmer att meddela nirmare féreskrifter dels om kvalitets-

arbete, planering och samrdd, dels om avgifter f6r den tillsyn som
bedrivs.

11 kap. Overklagande

1§ Beslut enligt denna lag fir dverklagas till allmin forvaltnings-
domstol. Provningstillstdnd krivs vid overklagande till kammar-
ritten.

Beslut som fattas enligt denna lag fir 6verklagas till allmin férvalt-
ningsdomstol. Det innebir att tillstdndsbeslut om firdtjinst och riks-
firdyinst samt tillsynsbeslut avseende samtliga former av sirskilda
persontransporter fir verklagas. Beslut avseende skolskjuts och sjuk-
resor fir dverklagas 1 enlighet med bestimmelser 1 respektive forfatt-
ning eller praxis.

Nir det giller lagen om resekostnadsersittning vid sjuk-
resor innehdller inte den ndgra bestimmelser om 6verklagande, se
prop. 1990/91:135 s. 18. Utgdngspunkten ir i stillet att 13 kap. kommu-
nallagen om laglighetsprévning ir tillimplig. I en dom frin Kammar-
ritten 1 Jonkoping (mdl nr 2309-15) konstaterade domstolen att
tjinstemannen som meddelat det beslut om sjukresor som var fore-
mal fér prévningen, inte hade ndgot utrymme for sjilvstindiga be-
démningar utan att beslutet var att betrakta som rent verkstillande.
Beslutet kunde dirmed inte 6verklagas enligt 13 kap. kommunal-
lagen (divarande 10 kap. kommunallagen). Genom inférlivande av
den Europeiska konventionen om minskliga rittigheter kan 6ver-
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klagandeférbud i nationell lagstiftning 8sidosittas med stdd av kon-
ventionen, 1 den mén ett beslut ror civila rittigheter eller skyl-
digheter. Kammarritten konstaterade att det foreldg en serids och
reell tvist mellan klaganden och sjukvirdshuvudmannen samt att
tvisten hade sin grund i lagen om resekostnadsersittning vid sjuk-
resor. Den dterstdende frigan var att bedéma huruvida rittigheten
kunde anses som en civil rittighet i den mening som avses 1 konven-
tionen. Kammarritten fann att s var fallet och hinvisade malet tillbaka
till férvaltningsritten f6r ny handliggning. Mélet har 6verklagats till
Hogsta forvaltningsdomstolen.

23.2 Offentlighets- och sekretesslagen (2009:400)
29 kap. 6 §

I paragrafen foreskrivs att sekretess rider inte enbart for firdtjinst
och riksfirdtjinst enligt lagen om sirskilda persontransporter utan
dven sirskilt anordnad skolskjuts enligt skollagen och sjukresor en-
ligt lagen om resekostnadsersittning vid sjukresor. Genom att flera
av de forslag som utredningen ligger fram syftar till en utokad sam-
ordning, ir det rimligt att resenirerna, oavsett vilken typ av resa som
foretas, dtnjuter samma sekretesskydd.

Ett omvint skaderekvisit giller, dvs. presumtion fér sekretess
rader.

29kap. 7 §

Sekretessen enligt 6 § hindrar inte att en tillstdndsgivare till en bestill-
ningscentral f6r transporter och trafikutdvare limnar ut sidana upp-
gifter som behovs f6r utférande av transporten 1 syfte att kunna an-
ordna en resa eller mojliggdra en bittre samordning av resor.
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23.3 Skollagen (2010:800)
23 kap. 11§

Paragrafen mojliggor f6r kommuner och landsting att 6verldta upp-
gifter avseende skolskjuts till den regionala kollektivtrafikmyndig-
heten. Den regionala kollektivtrafikmyndigheten 6vertar dirmed
ansvaret for att besluta om ritt till skolskjuts.

23.4 Lagen (2010:1065) om kollektivtrafik

I fiérde stycket indras laghinvisningarna frin lagen om firdtjinst och
riksfirdtjinst till lagen om sirskilda persontransporter.

2 kap. 10§

Sjitte punkten 1 paragrafen har dndrats pa sa sitt att laghinvisningarna
till lagen om firdtjinst och lagen om riksfirdtjanst har dndrats till
lagen om sirskilda persontransporter. Vidare har det tillkommit att
dven arbetet med samordning ska redovisas i ett regionalt trafik-
forsorjningsprogram. Detta for att mojliggora tillsyn och upptol;j-
ning av hur detta arbete bedrivs. Samordningen omfattar sdledes
samtliga fyra transportformer.

2kap. 11§

I forsta stycket indras laghinvisningarna frin lagen om firdtjinst och
lagen om riksfirdtjinst till lagen om sirskilda persontransporter. Vidare
har det tillkommit att dven arbetet med samordning ska redovisas i
kommunens trafikférsérjningsprogram. Samordningen omfattar samt-
liga fyra transportformer. Det andra stycket ir nytt och stadgar att kom-
munerna inom respektive lin som inte har éverlimnat uppgifter till
den regionala kollektivtrafikmyndigheten ska éverlimna det senast
upprittade trafikforsérjningsprogrammet till myndigheten. De regio-
nala kollektivtrafikmyndigheterna inom respektive lin ges ett samman-
hillande ansvar for att underlitta tillgdngen till trafikférsérjningspro-
gram frdn de kommuner i linet som inte har 6verlatit uppgifter till den
regionala kollektivtrafikmyndigheten. Detta innebir att myndigheten
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ska méjliggdra att enskilda kan hitta kommunernas trafikférsorjnings-
program pa ett enkelt sitt.
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Transportstyrelsen, Rapport (TSV 2016-3814) Tvd generationers regio-
nala trafikforsoriningsprogram, 2017.

Vistra Gotalandsregionen, Arsredovisning Visttrafik AB Heldr 2017,
2018.

334



Moten och presentationer

Utredningen har haft méten och presentationer enligt f6ljande.

Regionala kollektivtrafikmyndigheter och linstrafikbolag

Trafikforvaltningen SLL Firdtjinstverksamheten (2017-06-30)
Trafikfoérvaltningen SLL Sjukresor (2017-07-11)

Regionala kollektivtratikmyndigheten Norrbottens lin (2017-08-22)
Regionala kollektivtrafikmyndigheten Vistra Gotalandsregionen
(2017-09-06)

Regionala kollektivtrafikmyndigheten Visternorrland (2017-09-25)
Ostgotatrafiken (2017-11-10)

Kalmar Linstrafik (2017-11-14)

Mote for férvaltningschefer och verkstillande direktérer f6r regionala
kollektivtrafikmyndigheter och linstrafikbolag (2018-02-07)
Visttrafik (2017-12-06 och 2018-03-27)

Statliga myndigheter

Konkurrensverket (2018-04-12)
Myndigheten f6r delaktighet (2018-05-29)

Utredningar

Utredningen om sjilvkérande fordon pd vig (Dir. 2015:114 och
Dir. 2017:110)
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Kommuner

Arjeplogs kommun (2017-06-09)
Goteborgs Stad (2017-09-06)
Norrtilje kommun (2017-09-12)
Sundsvalls kommun (2017-09-25)

Foretag

Riksfirdtjansten Sverige AB (2017-07-10 och 2018-02-16)
Samtrans AB (2017-05-21)

SKL Kommentus AB (2017-09-22)

Samres AB (2017-12-18)

Forum som hanterats av SKL

Beredningen for tillvixt och regional utveckling (2017-09-07 och
2018-01-25)
Partnersamverkan f6r en férbittrad kollektivtrafik (2017-09-23)

Branschorganisationer

Svensk Kollektivtrafik (2018-03-22)
Svenska Taxiférbundet (2017-07-13 och 2018-05-03)
Sveriges Bussforetag (2018-05-09)

Foreningar

Hela Sverige ska leva (2018-01-19)
Svenska Firdtjinstforeningen (2017-05-08, 2017-12-18, 2018-01-18
och 2018-03-14)

Nitverk

Regionkonferens sjukresor, deltagande regioner och landsting Uppsala,
Vistmanland, Virmland, Orebro, Vistra Gétaland och Stockholm
(2017-09-21)
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Skolskjutsnitverk, deltagande kommuner Eskilstuna, Karlstad,
Norrképing, Uppsala, Visterss och Orebro (2017-11-07)

MERIT, Métesplats f6r Erfarenhetsutbyte inom Integrerad Trafik
(2017-12-05-2017-12-06)

MERIT, Myndighetsgrupp (2018-03-20)

RTAF, Trafikverkets nationella rd for tillginglighet och anvindbar-
het for personer med funktionsnedsittning (2017-11-16)

Intresseorganisationer

Svea, Sveriges elevrdd (2018-02-01)
Resenirsforum (2017-11-15)

Synskadades Riksférbund (2017-08-30)

DHR (2018-03-23)

SPF Seniorerna (2018-04-17)

SKPF Pensionirerna (2018-04-17)

Samrdd funktionsrittsorganisationer (2018-02-08)

Workshop

Gemensam workshop med SKL med deltagare frin hela landet
(2017-11-27)

Ovrigt

Yngve Westerlund (2017-09-04)

Trafiklandstingsridet i Stockholms lins landsting Kristoffer Tamsons
(2018-01-31)

Gemensamt mote med representanter frén Jonkopings linstrafik,
Ostgotatrafiken och Kalmar Linstrafik (2018-02-22)
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Kommittédirektiv 2016:85

Samordning av sarskilda persontransporter

Beslut vid regeringssammantride den 13 oktober 2016

Sammanfattning

En sirskild utredare fir i uppdrag att:

e analysera reglerna for sirskilda persontransporter i syfte att identi-
fiera hinder f6r kommunala och regionala myndigheter att dstad-
komma en effektiv samordning av organiserandet och utférandet
av sddana transporter, och

o f{oresld indrade eller nya regler for att undanréja sddana hinder.

Syftet med uppdraget ir att méjliggora en effektiv samordning av sir-
skilda persontransporter och dirigenom bidra till att kommuner och
landsting kan skapa en langsiktig hdllbarhet nir det giller savil kost-
nader som kvalitet for sirskilda persontransporter. Andrade eller nya
regler fir inte leda till en férsimrad kvalitet for resenirer och inte
heller utska det offentliga dtagandet. Bittre mojligheter till samord-
ning kan 1 stillet leda till en lingsiktig férbittring av kvaliteten, bide
for resenirer och f6r de aktorer som organiserar resorna. Eventuella
forslag ska inte motverka utveckling av modeller f6r tjinsteférmed-
ling eller teknisk utveckling och innovationsférmaga i branschen. Ut-
redaren ska analysera och limna eventuella f6rslag till regelindringar
avseende sekretess for uppgifter om enskilda resenirers forhillanden.
Vidare finns det i dag en brist pd statistisk uppfoljning av kostnader
for och utbud av sirskilda persontransporter. Utredaren ska dirfér se
over behovet av att en statlig myndighet regelbundet samlar in sidana
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uppgifter. Utredaren ska ocksd beakta de olika lokala férutsittningar
for sirskilda persontransporter som kan rida i olika delar av landet.

Utredaren ska beakta resultatet av utredningen Anpassning till
nya forutsittningar for taxi och samdkning (dir. 2015:81).

Utredaren ska dven beakta det fortsatta arbetet med betinkandet
Mer tid for kunskap — forskoleklass, forlingd skolplikt och lovskola
(SOU 2015:81).

Slutligen ska utredaren beakta resultaten av utredningen Ny in-
delning av lin och landsting (dir. 2015:77). Uppdraget ska redovisas
senast den 30 september 2017.

Om sarskilda persontransporter

I dessa direktiv avses med sirskilda persontransporter sidana trans-
porter och ersittningar for transporter som ges till resenirsgrupper
med sirskilda behov eller som genomférs under sirskilda férutsite-
ningar. Transporterna tillhandahills av samhillet efter prévning av
sirskilt tillstdnd och skiljer sig i det avseendet frin kollektivtrafiken,
men det finns skil f6r samordning mellan de b&da typerna av trans-
port i praktiken.

De sirskilda persontransporterna utgors av firdginst, riksfird-
tjinst, sjukresor samt skolskjutsar och styrs av flera olika regelverk.

I betinkandet En ny kollektivtrafiklag (SOU 2009:39) presente-
rades forslag om samordning av sirskilda persontransporter. For-
slagen utgick frin att ansvaret skulle samlas under den regionala
kollektivtrafikmyndigheten.

En viktig slutsats i utredningen var att lagstiftningen inte hindrar
en utvecklad samordning av sirskilda persontransporter, men inte
heller underlittar en sidan. I betinkandet foreslogs det att det i lag-
stiftningen skulle finnas krav pd att samordna transporterna pd en
och samma myndighet, dock skulle tillstdndsgivning fortsatt kunna
vara ett ansvar f6r kommunerna. Utredningens forslag avseende
samordning av sirskilda persontransporter behandlades dock inte 1
propositionen Ny kollektivtrafiklag (prop. 2009/10:200), och blev
inte inkluderade i den nya kollektivtrafiklagen (2010:1065).
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Trafikanalys forstudie

Den 5 december 2013 uppdrog regeringen 3t Trafikanalys att genom-
fora en forstudie om lagstiftningen som reglerar sirskilda person-
transporter.

Trafikanalys slutrapporterade uppdraget till regeringen den
1 augusti 2014. I rapporten drogs slutsatserna att organiserandet av
de sirskilda persontransporterna till stérsta delen fungerar bra, men
att det finns flera anledningar att se dver systemet och dess styrning.

Dagens system med ett splittrat regelverk och diversifierat huvud-
mannaskap for dessa resor skapar administrativa kostnader och for-
svirar for resenirer, som under en och samma resa kan vara tickta av
flera ersittningssystem och regelverk. Rapporten visade dven pd en
framtida utmaning fér mindre kommuner i tillhandahéllandet av
sirskilda persontransporter pd grund av demografisk utveckling och
urbanisering.

Fardtjinst och riksfardtinst

Det nuvarande regelverket f6r firdtjinst inférdes 1998 1 och med
den nya firdtjinstlagen (1997:736). Tillstdnd ull firdtjinst ges till
den som ”p4 grund av funktionshinder, som inte endast ir ullfilligt,
har visentliga svarigheter att forflytta sig pd egen hand eller att resa
med allminna kommunikationsmedel”. Ett firdtjinsttillstdnd ir oftast
villkorat och begrinsat pd olika sitt utifrdn den enskildes situation.
Firdtjinsten finansieras delvis med egenavgifter f6r resenirerna.

Lagen om riksfirdginst (1997:735) reglerar hur kommunéverskri-
dande resor med firdtjinsten ska ersittas och férordningen (1993:1148)
om egenavgifter med riksfirdtjinst reglerar avgiftsuttaget vid resorna.
Avgifterna enligt férordningen utgdr frdn andraklassresande med tig
och de angivna beloppen uppdateras inte kontinuerligt och tar inte
heller hinsyn till den faktiska kostnaden fér utférande, som kan
variera i stor utstrickning beroende p& val av transportslag och
bemanning.

Det finns i dag mojlighet f6r kommuner att 6verldta ansvaret for
uppgifter enligt firdtjinstlagen och lagen om riksfirdtjinst till den
regionala kollektivtrafikmyndigheten. Over hilften av landets alla
kommuner har i dag limnat 6ver uppgifter enligt firdtjinstlagen och
lagen om riksfirdtjinst. Det anges 1 kollektivtrafiklagen att regionala
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kollektivtrafikmyndigheter ska redogéra f6r utbud och grunderna
for prissittningen i friga om resor med firdtjinst och riksfardtjinst,
1 de fall ansvaret {6r resorna har 6verlimnats frdn kommuner.

Skolskjuts

Enligt skollagen (2010:800) ir huvudregeln att elever i grundskola,
grundsirskola och gymnasiesirskola med offentlig huvudman har
ritt till kostnadsfri skolskjuts fr@n en plats 1 anslutning till elevens
hem till den plats dir utbildningen bedrivs och tillbaka, om sidan
skjuts behévs med hinsyn tll firdvigens lingd, trafikforhdllanden,
elevens funktionsnedsittning eller ndgon annan sirskild omstindighet.

For elever i gymnasieskolan som har ritt till studiehjilp enligt
studiestddslagen betalas reseersittning upp till ett maxbelopp ut till
elever, om resvigen ir lingre in sex kilometer. Detta regleras i lagen
(1991:1110) om kommunernas skyldighet att svara for vissa elev-
resor.

Kommunerna har méjlighet att organisera skolskjuts utifran lokala
forutsittningar och 1 minga fall utnyttjas den ordinarie kollektiv-
trafiken genom inkdp av periodkort till elever. Kommuner kan dven
ersitta forildrar f6r skolskjuts som de arrangerar och utfor sjilva.

Sjukresor

Lagen (1991:41) om resekostnadsersittning vid sjukresor reglerar
hur resor till och frdn olika virdinrittningar ska ersittas av lands-
tinget. Lagen innebir endast ett ansvar for landstingen for sjilva ersitt-
ningen, inte organiserandet av resorna, dock har minga landsting valt
att organisera egna bestillningscentraler.

Det finns inte ndgra strikta ramar f6r hur sjukresorna ska utféras,
de kan ske med privata firdmedel (egen bil t.ex.), med ordinarie
kollektivtrafik, med flyg eller fartyg. Egenavgiften f6r resenirerna
blir vanligtvis hégre nir taxi och specialfordon anvinds for sjukresor
in vad de blir vid firdtjinst, men den enskilde kan enligt lag inte
anvinda firdtjinsten vid sjukresor trots de ekonomiska férdelarna.
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Utférare

Ofta genomférs sirskilda persontransporter med taxi, men andra l6s-
ningar som t.ex. flextrafik och servicetrafik anvinds ocksa. Flextrafik
innebir vanligtvis att reseniren himtas och limnas vid adresser eller
sirskilda hillplatser inom ett bestimt trafikomride. Servicetrafik ir
resor 1 linjetrafik som bedrivs utanfér den ordinarie kollektivtrafiken.
Framfér allt sjukresor genomférs 1 flex- eller servicetrafik. I glesbyg-
den kan flextrafik och anropsstyrda transporter utgdra anpassade
losningar allt efter lokala férhillanden och resenirsunderlag.

Den allminna kollektivtrafiken har under en lingre tid 6kat sin
tillginglighet och anpassat fordon och héllplatser med hinsyn till
personer med funktionsnedsittning. I dag erbjuds 1 manga fall moj-
ligheter f6r personer med firdtjinsttillstdnd att anvinda den all-
minna kollektivtrafiken utan extra kostnad.

For skolskjutsar anvinds den allminna kollektivtrafiken 1 storst
utstrickning, och di fér grundskole- och gymnasieelever, medan
taxi eller privata firdmedel anvinds for férskole- och sirskoleelever.

For firdginsten finns inte ndgra definitiva siffror éver vilken ut-
forare som dr vanligast, men taxi har dven hir en stor andel av resorna,
dven om fardtjinsttillstindet ofta berittigar till resor med den ordi-
narie kollektivtrafiken i linet.

Taximarknadens utbud ir sirskilt viktigt pd mindre orter och 1
glesbygd, dir s mycket som hilften eller mer av den lokala taxi-
marknadens efterfrigan utgérs av sirskilda persontransporter.

Sammanfattande problembild

Fér myndigheter som organiserar sirskilda persontransporter ir de
olika anvindarkategoriernas behov och férutsittningar ett ofrin-
komligt faktum. Tillginglig statistik visar att den ordinarie kollek-
tivtrafiken trots en med tiden alltmer forbittrad tillginglighet for
personer med funktionsnedsittningar fortfarande spelar en mindre
roll som utforare av sirskilda persontransporter.

Det framgdr av Trafikanalys férstudie att ordningen med olika
regelverk och olika system for egenavgifter och ersittning i minga
fall férsvirar samordning av sirskilda persontransporter och att det
pd grund av detta uppstdr parallell trafik, vilket inte dr optimalt ur
kostnads- eller miljésynpunkt.
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Det kan iven finnas kostnadsrelaterade incitament att inte sam-
ordna resor regionalt, exempelvis om det inom linet resursmissigt
ir stora skillnader mellan kommuner.

Enligt Trafikanalys forstudie har sekretessen fér uppgifter om
enskilda i vissa fall varit en komplicerande omstindighet i organi-
serandet av sirskilda persontransporter.

Dagens regelverk framstdr fér de enskilda resenirerna i manga fall
som svarbegripliga och 1 vissa fall kan ersittningssystemen leda till
att transporterna anvinds p3 ett sitt som férdyrar f6r bdde enskilda
individer och samhillet.

Det finns i dag bestimmelser for firdtjinst och riksfirdginst i
offentlighets- och sekretesslagen (2009:400), och en utvecklad sam-
ordning kan medféra behov av ytterligare tilligg och dndringar 1
sekretesslagstiftningen.

Varfor en 6kad och battre samordning ar nédvandig
Bittre kapacitetsutnyttjande och kunskapsnivd

Enligt en rapport av SKL och Sweco (Samlad lagstiftning f6r allmén
och sirskild kollektivtrafik?) kan sirskilda persontransporter sam-
ordnas utan att kostnader okar eller trafikutbudet minskar. Av rap-
porten framgédr vidare att en dkad samordning kan innebira bade
bittre integrering av olika trafikformer och bittre kostnadseffek-
tivitet och kapacitetsutnyttjande. Andra positiva resultat som kan
3stadkommas ir firre stillastiende fordon och bittre méjligheter att
hilla bra kunskapsnivd och kompetens bade hos férare och bestillare.

Mojligheterna att stilla krav pd sdvil forarens kompetens och
kunskap som bra sociala villkor f6r férare férbittras med en bestil-
lare som inte hindras av en splittrad lagstiftning och splittrat huvud-
mannaskap.

Minskade geografiska skillnader i utbud och kvalitet

Bittre samordning kan minska skillnaderna i utbud, kvalitet och ut-
forande av sirskilda persontransporter mellan kommuner och regio-
ner och dirigenom ge ett mer enhetligt och kvalitetssikrat system
for resenirer.
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For glesbygdskommuner med en utveckling som pekar mot en
allt dldre befolkning kan en bittre samordning dessutom garantera
uppritthillandet av kvaliteten.

Bttre for resendrer

For reseniren kan en 6kad samordning ocksd gora att transporten
som tjinst upplevs mer enhetlig i utférande och kvalitet. Betalnings-
l6sningar, tjinsteférmedlingsmodeller och bestillningsfunktioner
kan bli mer logiska och littillgingliga.

For anvindarna av de sirskilda persontransporterna ir det av stor
vikt att nya regler inte leder till en sinkning av kvaliteten. For upp-
ritthdllande av kvalitet har den upphandlande myndigheten huvud-
ansvaret, bittre mojligheter till samordning ska kunna 6ka bestil-
larens och upphandlarens férutsittningar att vidmakthlla och héja
kompetens kring kravstillning och uppfoljning nir det giller t.ex.
forarkompetens och bemétande, och dven villkoren for férarna.

Uppdraget att féresla ny reglering eller forandring
av befintligt regelverk

For att motverka dels en framtida férsimring av kvaliteten fér rese-
nirer, dels en ohdllbar kostnadsékning p& grund av en aldrande be-
folkning och stora regionala skillnader i férutsittningar ska utredaren:

e identifiera hur dagens regler skapar hinder fér samordning av sir-
skilda persontransporter, vilket inbegriper att titta pd om andra
regelverk dn de som direkt reglerar sirskilda persontransporter,

o f{oresld indringar av befintliga regler for sirskilda persontrans-
porter for att dstadkomma bittre mojligheter f6r samordning av
sirskilda transporter, eller ge forslag pd en ny ramlagstiftning,
som kan ge bittre forutsittningar f6r samordning av de sirskilda
persontransporterna.

Utredaren ska, s lingt som mojligt, sikerstilla att eventuella forslag
till dndringar av regelverket inte skapar en lasning vid sirskilda tek-
niska l6sningar eller tjinsteférmedlingsmodeller som p4 s3 vis hindrar
innovationsférmaga eller teknisk utveckling pd transportomridet.
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Forutsittningarna fér organiserandet och utférandet av sirskilda
persontransporter varierar 1 landet och kan skilja sig mellan exem-
pelvis glesbygd och storstad. Utredaren ska ha detta i beaktande vid
utformningen av forslag.

Utredaren ska analysera och limna eventuella forslag till regel-
indringar avseende sekretess f6r uppgifter om enskilda resenirers
forhillanden.

Det saknas i dag regelbunden uppfoljning och statistikunderlag
for utvecklingen av utbud, kvalitet, och kostnader for de sirskilda
persontransporterna. Utredaren ska dirfér se 6ver behovet av att en
statlig myndighet gor regelbunden statistisk uppféljning av de sir-
skilda persontransporterna p nationell niva.

Syftet med utredningen ir inte att gora en éversyn av individers
ritt eller tillging ull sirskilda persontransporter, och inte heller att
utreda kvaliteten 1 utférandet.

Utredaren ska genomféra sitt uppdrag med utgdngspunkt 1 att
forslag till dtgirder inte medfor en kvalitetssinkning for anvindarna.
En 6kad samordning kan 1 stillet leda till lingsiktig hojning av kvali-
teten for bide organiserande samhillsaktérer och resenirer. Denna
utgdngspunkt idr inte minst viktig mot bakgrund av att Sverige har
ratificerat FN:s konvention om rittigheter {ér personer med funk-
tionsnedsittning.

Andra utredningar att beakta

I betinkandet Mer tid for kunskap — forskoleklass, forlingd skolplikt
och lovskola (SOU 2015:81), foresldr utredaren att sexdringar ska fi
kostnadsfri skolskjuts pd samma villkor som grundskoleelever, di
forskoleklassen 1 samma betinkande foreslds goras obligatorisk. Ut-
redaren i denna utredning om sirskilda persontransporter ska bevaka
det fortsatta arbetet med forslagen frén betinkandet, eftersom det
kan komma att paverka forutsittningarna for skolskjutsar.

Arbetet med en ny regionindelning pagir genom utredningen Ny
indelning av lin och landsting (dir. 2015:77) som vintas slutredovisa
sitt uppdrag den 31 augusti 2017. Resultatet av denna utredning kan
forvintas paverka forutsittningarna f6r organiserandet av sirskilda
persontransporter och ska dirfor, 1 den mén det ir mojligt, beaktas
av utredaren.
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Utredningen Anpassning till nya férutsittningar for taxi och sam-
dkning (dir. 2015:81) ska slutrapporteras till regeringen den 1 december
2016. Resultatet av dven den utredningen kan komma att pdverka
forutsittningarna for sirskilda persontransporter.

Konsekvensbeskrivningar, samrad och redovisning av uppdraget

Utredaren ska i konsekvensbeskrivningen redogéra f6r hur forslag
pd dndring av befintlig eller inférandet av ny lagstiftning finansiellt
kan komma att pdverka de samhillsinstitutioner som i dag utgdr
huvudmin for de sirskilda persontransporterna. En viktig utgdngs-
punkt dr att forslag till férindringar avseende samordningen av sir-
skilda persontransporter sammantaget ska kunna ske p8 ett sitt som
minskar kostnaderna f6r samhillet och inte leder till ett 6kat offent-
ligt dtagande. Samrdd ska dirfor ske med huvudminnen och rele-
vanta organisationer.

Det ska dven sikerstillas att forfattningsférslagen inte stir 1 strid
med EU:s kollektivtrafikférordning, upphandlingsregelverket och
EU:s férordningar om passagerares rittigheter.

I 14 kap. 3 § regeringsformen anges att en inskrinkning av den
kommunala sjilvstyrelsen inte bér gd utéver vad som ir nédvindigt
med hinsyn till indamélen. Det innebir att en proportionalitets-
provning ska géras under lagstiftningsprocessen. Om négot av for-
slagen pdverkar det kommunala sjilvstyret ska dirfér, utéver dess
konsekvenser, ocksd de sirskilda avvigningar som lett fram till f6r-
slagen redovisas.

Utredaren ska beakta och redogéra for den marknadspaverkan
som forfattningsforslagen kan {4 for utférarna. I denna del ska sam-
verkan ske med Konkurrensverket, Transportstyrelsen och bransch-
férbund.

Utredaren ska géra en bedémning av hur kvaliteten for brukarna
paverkas av forslagen. Samrad ska 1 dessa delar ske med Myndigheten
for delaktighet och med brukarorganisationer.

Utredaren ska slutligen redogéra for eventuella effekter pd syssel-
sittning, jimstilldhet och miljé som forfattningsférslagen kan ha.
Uppdraget ska redovisas senast den 30 november 2017.

(Niringsdepartementet)
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Kommittédirektiv 2017:113

Tillaggsdirektiv till utredningen om samordning
av sarskilda persontransporter (N 2016:03)

Beslut vid regeringssammantride den 16 november 2017

Forlangd tid for uppdraget

Regeringen beslutade den 13 oktober 2016 om direktiv till en sirskild
utredare med uppdrag att analysera regelverket for sirskilda person-
transporter i syfte att identifiera hinder f6r kommunala och regionala
myndigheter att dstadkomma en effektiv samordning. Utredaren ska
iven foresld indrade eller nya regler for att undanréja hinder.

Enligt direktiven (dir. 2016:85) skulle uppdraget slutredovisas senast
den 30 november 2017. Utredningstiden forlings och uppdraget ska
i stillet redovisas senast den 30 juni 2018.

(Niringsdepartementet)
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