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Forord

Trafikanalys har pa uppdrag frén regeringen gjort en forstudie om sarskilda persontransporter:
fardtjanst, riksfardtjanst, skolskjuts och sjukresor (regeringsuppdrag N2013/5567/TE). | upp-
draget har ingatt en kartlaggning av fakta och historik, en analys av lagstiftningen samt inter-
nationella jamforelser med goda exempel i nagra andra lander. Till projektet har funnits knuten
en referensgrupp med erfarna personer fran myndigheter och branschorganisationer, och
dessutom har ett antal méten genomforts med olika intressenter. Projektet har presenterats
externt vid fyra tillfallen under varen. Projektledare har varit Tom Petersen, och Andreas
Holmstrém har gjort statistiska analyser. Per-Ake Vikman har varit medférfattare till rapporten.
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Sammanfattning

Sarskilda persontransporter syftar till att ge resenarsgrupper med sarskilda behov battre férut-
sattningar att resa och innefattar fardtjanst, riksfardtjanst, sjukresor och skolresor. Dessa resor
tillhandahalls av samhallet efter provning av sarskilt tillstdnd och sker oftast inte i linjelagd kol-
lektivtrafik. Verksamheten skots pa flera olika organisatoriska nivaer och regleras av ett antal
skilda lagar.

For fardtjanst, riksfardtjanst och skolskjuts samt vid kostnadserséttning for resor till gymnasiet
ligger ansvaret p4 kommunerna, och vid kostnadsersattning for sjukresor ligger ansvaret pa
sjukvardshuvudmannen (oftast landstingen). For den allmanna kollektivtrafiken slutligen ligger
ansvaret pa de regionala kollektivtrafikmyndigheterna, som kan vara organiserade pa flera
satt, men oftast i landsting eller kommunalférbund. Resenérerna som brukar sarskilda person-
transporter ar en allt annat &n homogen grupp. Behoven skiftar darfér enormt mellan individer,
men ocksa mellan olika tillfallen.

De sarskilda persontransporterna fungerar i manga delar bra, men det finns flera anledningar
att se Over systemet och dess styrning. Framforallt visar jamforelsen mellan kostnader och an-
tal utférda resor att produktiviteten sjunker. Ur resenarsperspektiv upplevs brister i kvalitet och
anvandbarhet och forutsattningarna skiljer sig stort mellan olika resenarsgrupper och i olika
delar av landet. Atagandet fér sm& och krympande kommuner blir allt svarare till f6ljd av den
demografiska utvecklingen, begransade resurser och svarigheten att halla tillracklig kompe-
tens.

Under en lang tid och i flera utredningar har behovet av samordning framforts. Genom att
samla ansvaret till en instans pa regional niva skulle férutsattningarna forbattras for samord-
ning av olika former av sarskilda persontransporter, éver kommungranser och med den all-
manna kollektivtrafiken. Idag finns en viss mgjlighet att frivilligt valja samordning av vissa delar
av verksamheten, men utvecklingen gar langsamt.

En konsekvens av den heterogena lagstiftningen ar att det forekommer mer eller mindre paral-
lell trafik som inte far lov att samordnas med andra typer av liknande transporter. Lagen om
offentlig upphandling forsvarar i dagslaget éverlamning av uppgifter mellan huvudmannen, ef-
tersom sadana tjanster ska handlas upp pa den 6ppna marknaden. Endast i fallen med fard-
tjanst och riksfardtjanst ar samordning juridiskt mojlig och det gar aven att gemensamt handla
upp skolskjuts eftersom det &r ett obligatoriskt kommunalt ansvar. Men lagstiftningens kom-
plexitet skapar osékerhet hos de ansvariga.

Trafikanalys drar slutsatsen att det nu ar dags att pabdrja en reell omreglering som skapar for-
utsattningar for en effektiv och anvandaranpassad samordning av all kollektivtrafik, oavsett om
den riktar sig till allmanheten eller till resenarer med sarskilda behov. Sparet for frivillig sam-
ordning har natt vags dnde och kommit fram till en punkt dar tillrackligt manga, sarskilt mindre
kommuner. inser svarigheterna att sjalva sta for kostnaderna, medan andra kommuner beho-
ver hjalp pa traven for att tillsammans kunna bidra till det allménnas basta.

| rapporten beskrivs utvecklingen och nulaget for de séarskilda persontransporterna. Problem
och begrénsningar analyseras ur tre perspektiv; effektivitet, anvandarbehov och forutsatt-
ningar for en fungerande marknad — tre aspekter som ar nara forknippade med varandra. Av



stor betydelse ar den splittrade ansvarsférdelningen och de begrénsningar och oklarheter som
sammanhanger med upphandlingslagstiftningen. | analysen diskuteras bade majliga samord-
ningsvinster och mojliga problem att férhalla sig till i utformningen av en ny organisation.

Baserat pa bakgrund och analys presenteras ett antal konkreta utgdngspunkter for ett fortsatt
arbete for en samordnad organisering av de sarskilda persontransporterna och den allmanna
kollektivtrafiken. Forslagen handlar i korthet om féljande omraden: Ansvar och ansvarsfordel-
ning, Forutsattningar for upphandling, Resenérers behov och réttigheter, Gransdragningar och
definitioner, JAmfdrbar statistik samt Utvecklade system.



Definitioner

sarskilda persontransporter

fardtjanst

riksfardtjanst

sjukresor

skolskjuts

sarskolskjuts

skolresor

sjalvskjuts

omsorgsresor

samlingsnamn for fardtjanst, riksfardtjanst, sjukresor, skol-
skjuts inklusive skolresekort

resor enligt lagen (1997:736) om fardtjanst

resor som berattigar till ersattning enligt lagen (1997:735) om
riksfardtjanst och férordningen (1993:1148) om egenavgifter
vid resor med riksfardtjanst

resor som berattigar till ersattning enligt lagen (1991:419) om
resekostnadsersattning vid sjukresor

resor med sarskilt anordnad skolskjuts till grundskolan som
inte ar Oppen for allmanheten, enligt skollagen (2010:800, 10
kap. 32, 33 och 40 §8)

resor med sarskilt anordnad skolskjuts till grundséarskola eller
gymnasiesarskola som inte &ar dppen for allménheten, enligt
skollagen (2010:800, 11 kap. 31, 32 och 39 88§, och 18 kap.
30, 31 och 35 88) och forordning (1970:340) om skolskjuts-
ning.

resor till skolan i allmanhet, oavsett fardslag, eller mer speci-
ellt skolresor med allmén kollektivtrafik. Kommuner kan valja
att bevilja elever periodkort som da kaps av regionala kollek-
tivtrafikmyndigheten (lanstrafiken) istallet for att sjalv anordna
skolskjuts, oftast sarskilda skolresekort som ar begransade till
skoldagar och -tider.

innebar att féralder eller anhorig far ersattning for att sjalv
skjutsa sitt barn till skolan; benamns "icke yrkesmassig skol-
skjutsning” i férordning om skolskjutsning (SFS 1970:340,
18).

ordet féorekommer i avtal mellan kommuner och den som an-
svarar for kollektivtrafiken i 1anet, och syftar pa resor till och
fran dagverksamheter, rehabilitering, terapi med mera.
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1  Bakgrund

Vaélfarden i Sverige star infér betydande utmaningar i framtiden, i synnerhet pa landsbygden.
Den kraftiga urbaniseringen, dar yngre personer soker sig till utbildning och arbeten i sta-
derna, medfor att befolkningen i glesare befolkade omraden blir genomsnittligt aldre, samtidigt
som pensionsutbetalningarna 6kar dar i forhallande till skattekraften. Aven om man ockséa kan
forutse en gradvis forbattrad halsoniva hogre upp i aldrarna, s& kommer &ven livslangden att
oka, och det kommer darfor att vara hogt prioriterat att hushalla val med de gemensamma re-
surserna for att kunna bibehalla en acceptabel nivad av samhallsservice. For manga kommuner
ar det darfor angelaget att ocksa sanka kostnaderna for lagstadgade kommunala transporter
som fardtjanst och skolskjuts, och for manga boende pa mindre orter ar det nédvandigt att en
grundlaggande service finns kvar for att de ska kunna klara sin halsa och vardag.

Enligt en farsk utredning pagér det i praktiken redan i kommunerna en “partiell kommunre-
form”, i form av 6kade antal kommunalférbund och gemensamma namnder fér samverkan
mellan kommunerna i olika fragor, for att klara av utmaningarna i den service som medbor-
garna forvantar sig (Folkesson 2014). Samtidigt finns det lokalt motstdnd mot kommunsam-
manslagningar av identitetsskal.

| direktivet till den pagaende Aldreutredningen® star det till exempel:

"Svensk vard och omsorg om aldre star infér betydande utmaningar under de
narmaste decennierna. Behovet av insatser kan komma att 6ka vasentligt, vilket
férvantas medfoéra en samhallsekonomisk utmaning. Samtidigt behdver kommuner
och landsting utveckla vard- och omsorgsinsatserna pa ett satt som ger den en-
skilde mer inflytande, trygghet och sjalvbestdammande 6ver den egna tillvaron.”

En av de viktigaste faktorerna for eget inflytande och sjalvbestammande 6ver sitt liv &r
formagan att forflytta sig for att kunna utratta arenden, besoka vanner och slaktingar,
handla mat, ga pa apoteket, uppsoka vard, och sa vidare. Fér manga &ldre ar darfor olika
I6sningar for att tillgodose dessa behov vasentliga for att bibehalla sitt inflytande och
sjalvbestammande Over sina liv. | samhallets insatser for att framja mobiliteten for rese-
narer med sarskilda behov ingar fardtjanst, riksfardtjanst, sjukresor, mobilitetsstdd och en
kollektivtrafik som &r anvandbar for alla.

Ett av huvudmalen med trafikhuvudmannareformen? var att 6ka méjligheterna for perso-
ner med funktionsnedsattningar att anvanda allman kollektivtrafik genom att anpassa
denna for 6kad anvandbarhet, samtidigt som farre d& skulle behova utnyttja taxi. Taxi
skulle i stéllet betraktas som ett komplement till eller en del av kollektivtrafiken, for anslut-
ningsresor eller de fall dar funktionsnedséttningen gjorde att resor i allmén kollektivtrafik
anda inte var mojlig. Samtidigt férutsags att nya, mer flexibla, mer eller mindre anrops-
styrda trafikformer skulle utvecklas med mellanstora fordon, sasom flexlinjer och service-
linjer. Genom att ge kommunerna mojlighet att lagga ansvaret for fardtjanst och riksfard-
tjanst hos trafikhuvudmannen skulle incitament uppsta fér denne att effektivisera trafiken
for &tminstone dessa delar av de sarskilda persontransporterna (skolskjuts och sjukresor
ingick da inte i resonemangen), och dka anstrangningarna for att anvandbarhetsanpassa

I Kommittédirektiv 2014:2 "Atgarder for att framja aldres halsa, trygghet och sjélvbestammande”
2 Prop. 1996/97:115
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den allmanna kollektivtrafiken. Incitamentet fér kommunerna, inte minst ekonomiskt, be-
domdes vara sa pass starkt att géra detta att man kunde gora overlatelsen av fardtjanst
och riksfardtjanst frivillig. Nu vet vi att den takt med vilken kommunerna har 6verlatit fard-
tjanst och riksfardtjanst till nuvarande regionala kollektivtrafikmyndigheten (RKM) inte
blev s& hog, och fortfarande 17 ar efter reformen har ungefar halften av kommunerna inte
overlatit uppgifterna enligt lagarna om fardtjanst och riksfardtjanst®. Vad géller skolskjuts
och sjukresor har det skett viss spontan samordning, men eftersom de inte ingick i refor-
men har det inte skett ndgon systematisk uppféljning av dem. Det finns dessutom ingen
nationell statistik om dessa resor.

Andelen personer med funktionsnedsattning ar svitt vi vet relativt stabil i befolkningen.*
Ungefar 20-30 procent av befolkningen har nagon funktionsnedsattning, beroende pa
vilken undersokning och definition man anvander.® Den vanligaste funktionsnedsatt-
ningen ar nedsatt hérsel, darefter rérelsehinder och sedan sjukdomar i nervsystem och
sinnesorgan (se vidare Bilaga B). Men aven om andelen personer med funktionsnedsatt-
ning inte 6kar sa o6kar kraven pa ett tillgangligare samhalle. Sverige har till exempel skri-
vit under FN:s konvention om réattigheter for personer med funktionsnedsattning®, och
“bristande tillganglighet i samhallet” kommer att inféras som en diskrimineringsgrund en-
ligt diskrimineringslagen (2008:567) fran den 1 januari 2015.” Med en generellt 6kande
levnadsstandard stalls ocksa okade krav fran funktionshindergrupper att f& delta fullt ut i
samhallslivet.

For skolbarn och elever finns en lagstadgad ratt till transporter till och fran skolan under
vissa forutsattningar, som handlar om fardvagens langd, trafikférhallanden och eventuell
funktionsnedsattning hos barnet. Andra aspekter som vager in &r till exempel elevens al-
der. Dessa transporter utgdér i manga omraden pa landsbygden stommen i ett linjenéat for
kollektivtrafiken, och kan darfér, om de planeras vél, bidra till en grundlaggande tillgang-
lighet for alla som inte har mojlighet att forflytta sig med bil. Om skoltransporterna funge-
rar val kan aven stordriftsférdelar utnyttjas genom att skolorna kan bli stérre, och kan an-
stélla battre utbildade larare. Detta lampar sig speciellt val i gymnasiet. Redan i dag finns
det manga kommuner som inte ens har nagot eget gymnasium, utan har avtal med an-
gransande kommuner som deras gymnasieungdomar reser till.8

For resor till vardinrattningar har landstingen ett ansvar for att ersétta reskostnader, men
inte specifikt for att anordna sjalva transporterna. Det hindrar dock inte att flera landsting
sjalva inrattat busslinjer och bestéallningscentraler, enbart &gnade att sérja for sjukresor,
parallellt med den allménna kollektivtrafiken och kommunal fardtjanst. Detta sker aven
om landstinget ar regional kollektivtrafikmyndighet, d& halso- och sjukvardsnamnden
anda ar en separat enhet skild fran kollektivtrafiknamndens (RKM:s) budget.

Det finns alltsé flera typer av persontransporter med olika syften som samhallet tillgodo-
ser efter prévning om sarskilt tillstdnd. Transporternas ursprung i olika lagar och med
olika huvudman innebar dock att de inte utfors p& det mest effektiva sattet. For resenarer
och transportdrer innebar det férvirring over vilka regler och avgifter som egentligen gal-
ler, och for samhaéllet och invanarna innebér det onddiga kostnader och for lite service.

3 En nagot mindre andel har inte heller samordnad upphandling av bestallningscentral och trafik.

4 For vissa diagnoser som ADHD 6kar dock frekvensen dramatiskt bland bade barn och vuxna sedan nagra ar
(Eklund 2014, Sylvan och Hakansson 2011).

5 Myndigheten for delaktighet (2014), s. 137-138

6 Utrikesdepartementet, Sveriges internationella 6verenskommelser SO 2008:26

7 Lagradsremiss fran regeringen den 3 mars 2014, ikrafttradande 1 jan 2015.

8 Om gymnasiet ligger annu langre bort har eleven aven ratt till inackorderingsbidrag av antingen kommunen
eller CSN.
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Det forefaller fullt mojligt att forsorja befolkningen med mer transporter till en lagre kost-
nad &n idag, med en effektivare organisation, ett forenklat och mer harmoniserat regel-
verk och forenklat huvudmannaskap. En transport &r ju en transport oavsett vad andama-
let ar, dock maste man gora reservationer for att olika personer har olika behov av stéd
och hjalpmedel for att kunna genomféra transporten pa ett bra satt. Det finns darfor olika
stora samordningsvinster att gora for olika resenarsgrupper.

Tidigare utredningar och pagaende eller avslutade projekt i olika lan ger vid handen att
en storre samordning av transporterna kan sanka samhallets kostnader® i enskilda fall
med atminstone 20 procent (prop. 1996/97:115 s. 33 f, SKL 2014, Holmlund 2014). Det
finns dock olika villkor som maste uppfyllas pa flera plan for att en stérre samordning ska
vara mojlig, och de beror inte bara pa lagar och regler. En del sadana villkor har att géra
med tekniska losningar!® inom bade transportérieden och pa olika planeringsnivaer,
andra har med upphandlingskompetens och upphandlingspraxis att gora, ytterligare
andra med marknadssituationen inom transportbranschen och branschen for taxivaxlar
och bestallningscentraler. Det &r manga kuggar i ett stort och komplext system som
maste haka i varandra pa ratt satt for att trafiken ska fungera tillfredstallande.

Det finns generellt sett ett lagt omvandlingstryck for att fa effektiviseringar att 4ga rum. Det
handlar bade om utveckling av gemensamma regelverk och effektivare organisationsformer,
och om tekniska system som klarar av att kommunicera med andra tekniska system fér sam-
ordnad planering och kommunikation.

1.1 Uppdraget

Regeringens uppdrag till Trafikanalys omfattar en forstudie om lagstiftningen som reglerar sar-
skilda persontransporter.!* Med "sarskilda persontransporter” menas persontransporter som
regleras av dessa lagar:

- Lag (1991:419) om resekostnadserséattning vid sjukresor

- Lag (1991:1110) om kommunernas skyldighet att svara for vissa elevresor
- Lag (1997:735) om riksfardtjanst

- Lag (1997:736) om fardtjanst

- Skollag (2010:800)

Forstudien ska omfatta en kartlaggning av fakta kring nulage och historik, en analys av lag-
stiftningen ur ett brukar- och myndighetsperspektiv mot bakgrund av de férandringar som har
skett, samt jamforelser med goda I6sningar och erfarenheter fran vissa andra lander. Utifran
dessa delar ska forstudien ange majliga forbattrings- och effektiviseringsomraden genom att
beskriva hur olika alternativ till nuvarande reglering kan utformas.

® Harmed menas enbart skattebidraget for trafiken. | en samhéllsekonomisk analys ska emellertid &ven ing&
andra komponenter, sdsom resenarernas tidskostnader, restidsosékerhet, miljoeffekter, buller, offentliga inve-
steringar et cetera. Vi vet dock valdigt lite om saddana effekter nar det galler denna typ av trafik, och de kraver
darfor sarskilda utredningar.

10 Datorstdd for planering, kommunikation och &terkoppling mellan bestallare, utférare och brukare, och méatning
av prestation.

11 Uppdraget i sin helhet finns atergivet i Bilaga A.
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Uppdraget i sin helhet finns atergivet i Bilaga A.

Redan har kan vi namna att manga andra lagar trader in i och paverkar hur dessa transporter
planeras och utfors i praktiken, framfor allt lagarna om offentlig upphandling, men aven per-
sonuppgiftslagen, forvaltningslagen, kommunallagen, yrkestrafiklagen, lagen om vissa kom-
munala befogenheter, socialtjanstlagen, lagen om sarskilt stod (LSS) och sé vidare. En lista
pa refererade forfattningar finns i slutet pa rapporten. Vi aterkommer om nagra av dessa i ka-
pitel 2.

For uppdragets genomférande har samrad skett med Handikappforbunden, Lika Unika,
Neuroftrbundet, Mag- och tarmférbundet, Synskadades Riksforbund (SRF), Resenérsforum,
Natverket Unga for Tillganglighet (NUFT), DHR — Forbundet for ett samhalle utan rérelsehin-
der, Riksforbundet for rérelsehindrade Barn och Ungdomar (RBU), Samres AB, Samtrans AB,
konsulten Yngve Westerlund, och Svenska Transportarbetarefdrbundet.

Uppdraget har presenterats externt for SKL:s konferens fér RKM:s férvaltningschefer, expert-
natverket MERIT??, Svenska Fardtjanstféreningens varseminarium, och Svensk Kollektivtra-
fiks arsmoteskonferens. Det har ocksa presenterats for Trafikanalys vetenskapliga rad.

En referensgrupp med kvalificerade experter har bistatt Trafikanalys i uppdraget. Tre méten
har hallits, den 6 februari, 15 april och 17 juni. Referensgruppen har dven bistatt med rad och
hjalp mellan dessa méten. Personerna har valts med utgangspunkt i deras kunskaper och er-
farenheter av sarskilda persontransporter, och inte for att representera sina organisationer.
Syftet med referensgruppen har varit att halla uppdraget pa ratt kurs enligt direktivet, och skilja
ut vasentligheter fran ovasentligheter. Kvarvarande felaktigheter och prioriteringar ar sjalvklart
Trafikanalys ansvar.

Foljande personer har vid ett eller flera tillfallen deltagit i referensgruppens méten: Jeanette
Andersson (Transportstyrelsen), Stig-Arne Ankner (Konkurrensverket), Lars Annerberg (Sveri-
ges Bussforetag), Anna Anund (Statens Vag- och Transportforskningsinstitut, VTI), Anders
Berge (Sveriges Taxiférbund), Mattias Berger (Konkurrensverket), Anna Gronlund (Sveriges
Kommuner och Landsting, SKL), Magnus Jacobsson (Boverket), Per Junesj6 (Svenska Fard-
tjanstféreningen), Elisabeth Lind Markus (Transportstyrelsen), Ylva Lindblom (Sveriges Kom-
muner och Landsting, SKL), Erik Lindgvist (forst Handisam, senare Myndigheten fér Delaktig-
het), Sara Rhudin (Sveriges Kommuner och Landsting, SKL), Bjorn Sundvall (Svensk Kollek-
tivtrafik), Einar Tufvesson (Trafikverket).

1.2 Terminologi

Resorna i féregdende avsnitt refereras till i dagligt tal oftast som "fardtjanst, sjukresor och
skolskjuts” beroende pd sammanhang (dar fardtjanst ocksa underforstatt innefattar riksfard-
tjanst). Termerna reflekterar syftet med resan fran resenarens synvinkel. Fran den andra si-
dan, producenten, anvands termer som "sarskild kollektivtrafik”, vilket avser sadan kollektivtra-
fik som kraver sarskilt tillstand. Detta i kontrast till "allman kollektivtrafik” som inte gér ndgon
atskillnad pa vem som nyttjar den.

12 Motesplats for Erfarenhetsutbyte inom Integrerad Trafik
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Att man i det har uppdraget véljer att inte anvanda ordet kollektivtrafik kan ha att géra med att
den nya definitionen av kollektivtrafik, som foljer EU:s kollektivtrafikférordning, inte ger ut-
rymme for "diskriminering” av personer som inte har tillstand.*®* Nagon definition av sarskilda
persontransporter finns savitt kant inte i EU:s rattssystem annu, men orden persontransporter
och persontransporttjanster anvands generellt i kollektivtrafikférordningen.

| SIKA:s statistik 2003—2008 (och aven fortfarande av Trafikanalys) anvands termen "sam-
hallsbetalda resor” for fardtjanst, sjukresor och skolskjuts, som kontrast till kollektivtrafik”. Ter-
men kan vara i behov av uppdatering, eftersom bade kollektivtrafik och sarskilda persontrans-
porter ar samhallsbetalda i storre eller mindre utstrackning, och endast tillstandsberattigade
skolresor ar fullt samhallsfinansierade utan egenavgifter.#

En ny benamning som foresprékas i branschen'® &r "servicetrafik”, men den termen ar mer in-
riktad pa trafikens syfte och utformning &n pa resenarernas villkor (det vill siga om det kravs
tillstand eller inte). Man kan alltsa saga att man inrattar servicetrafik for att uppfylla behoven
av sarskilda persontransporter. Andra namn som férekommer ar kompletteringstrafik, flextra-
fik, nartrafik, ringlinje, anropsstyrd trafik — alla med delvis olika innebdrd och omfattning, olika
grad av flexibilitet i tid och rum, och med stora regionala variationer. Det gemensamma draget
ar emellertid att det &r en trafikutdvning som befinner sig mellan strikt linjebunden trafik enligt
fast tidtabell och med fasta hallplatser, och anropsstyrd taxi med full flexibilitet i tid och rum,
och den utférs ofta med mindre bussar (upp till cirka 20 passagerare) eller med bil (taxi, upp
till 8 passagerare), ofta sarskilt anpassade for personer med funktionsnedséttning.

Av ovanstdende framgar att det for framtida bruk kan vara anvandbart att skilja p& utbudet el-
ler organisationen av trafiken, och nyttjandet/resandet eller syftet. For att 6ka samordnings-
mojligheterna i nyttjandet av allmén kollektivtrafik och sarskilda persontransporter ar det 6énsk-
vart att gemensamma resurser i form av fordon, férartid och bestéllningscentraler utnyttjas ef-
fektivt, och d& ar det lampligt att bade resenarer med sarskilt tillstdnd och allmanheten kan
resa tillsammans i s& stor utstrackning som méjligt. Da ar det ocksa bra om man anvander en
benamning av trafiken som tacker in bada dessa majligheter.

En sadan benamning bor da utga ifran organisationen eller funktionen av trafiken, och inte
fran nyttjandet eller de villkor som &r férknippade med resandet (att det krdvs sarskilt tillstand).
Darmed &r "servicetrafik”, "nartrafik”, "flextrafik” och s& vidare lampligare benamningar pa trafi-
ken an alla benamningar som utgar fran kravet pa sarskilt tillstdnd ("sarskild kollektivtrafik”,
”sarskilda persontransporter”, et cetera). De kan kompletteras med "linjetrafik” och "anrops-
styrd trafik” som ar de tva ytterligheterna, aven om "anropsstyrd” kan vara det i olika hog grad.

Termerna "sarskild...” utgar ifran lagens krav p& kommuner och landsting att tillgodose vissa
medborgare med sarskilt anpassade transporter eller ersattning for dessa, och sérskiljer rese-
néarerna med tillstdnd fran den 6vriga allmanheten, vilket inte ar andamalsenligt om man stra-
var efter 6kad samordning av all kollektivtrafik. De &r bara lampliga nar man diskuterar lagar-
nas innebdrder for dessa speciella persongrupper, och eventuellt integrationen mellan olika
typer av tillstand for sarskilda persontransporter — men de ar inte lampliga nar man diskuterar
transportfrsarjning, och integrationen mellan tillstdndsinnehavares transportférsorjning och
den allmanna kollektivtrafiken.

"Flextrafik” ar ett relativt nytt begrepp som sammanfattar flexibla trafikformer, det vill sdga mer
eller mindre anropsstyrd trafik. Trafiken kan vara anropsstyrd bade avseende tidpunkt och

13 SFS 2010:1065 1 kap. 5 §, (EG) 1370/2007 artikel 2 a)

34| ménga landsting ar &ven sjukresor och fardtjanst som gors i kollektivtrafiken avgiftsfria.

15 "Branschen” &r i detta sammanhang de regionala kollektivtrafikmyndigheterna och deras branschorganisat-
ioner SKL och Svensk Kollektivtrafik.
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plats for upphamtning eller aviamning, allts flexibel i sdval tiden som rummet. Den kan vidare
delas in i ndgra underkategorier (Westerlund 2014):

Sarskild flextrafik — organiseras for fardtjanst, omsorgsresor till daglig verksamhet, sjukresor,
sarskole- och andra skolresor, som alla kraver ett sarskilt tillstind (legitimation) for att
resa.

Oppen/allman flextrafik — organiseras for trafik som ska vara allméant tillganglig, till exempel
kompletteringstrafik med taxi, flexbussar och liknande former av nartrafik.

Integrerad flextrafik — en kombination av 6ppen och sarskild flextrafik i ett och samma trafik-
system, med gemensam upphandling och samutnyttjande av fordon eller nar flextrafik
anvands som matartrafik till vanlig linjetrafik.

Koordinerad/samordnad flextrafik — innebar att olika former av flextrafik och malgrupper
samordnas i ett gemensamt trafiksystem, bade genom samakning i samma fordon
och genom lankning av olika uppdrag for att minska tomkdrning och framkérnings-
kostnader.

1.3 Tidigare utredningar

Fragan om 6kad samordning och ett samlat huvudmannaskap for sarskilda persontransporter
har varit aktuell i &tminstone 20 ar. Aven fragan om en samlad lagstiftning for all kollektivtrafik
inklusive sarskilda persontransporter har varit aktuell under s lang tid.'® En tilloakablick i tidi-
gare utredningar visar att det gjorts &terkommande ansatser att &stadkomma férandring, som
dock av olika skal stott pa hinder.

Samreseutredningen?’ foreslog 1995 att trafikhuvudmannen skulle f& ett samlat ansvar for lo-
kal och regional linjetrafik samt for den sarskilda kollektivtrafiken inom lanet i form av fard-
tjanst och sjukresor, samt for riksfardtjanst. Ansvaret for skolskjuts och sjukresor éver lans-
grans skulle lamnas kvar hos kommun respektive landsting — skolskjutsen samordnades re-
dan i stor utstréackning genom trafikhuvudmannens linjelaggning, och dessa liksom lanséver-
skridande sjukresor ar ocksa tatt knutna till verksamheterna. Eftersom ansvaret for fardtjanst
flyttas upp pa lansniva skulle inneboérden av riksfardtjanst naturligt andras fran att galla resor
mellan kommuner till att galla resor mellan lan. En lag om sarskild kollektivtrafik féreslogs i
stallet for fardtjanstlagen, dar tillstdnden skulle prévas av trafikhuvudmannen (aven for sjukre-
sor). For skolskjutsen foreslogs en bestammelse i trafikhuvudmannalagen som innebar att tra-
fikhuvudmannen kan upphandla och samordna skolskjutsen, men ingen motsvarande skriv-
ning i skollagen om &verlatelse av uppgifter. Redan i denna utredning konstaterades att
"[e]rfarenheterna under de 10-15 &r d& man prévat olika former av samordning av offentligt
betalda resor visar pa att det hittills gatt mycket trogt” (s. 127).

| den péaféljande departementspromemorian Okad tillganglighet i kollektivtrafiken (Ds 1996:69)
andrades Samreseutredningens férslag genom att gora 6verlatelsen av ansvaret for fardtjanst
och riksfardtjanst frivillig, samt genom att undanta sjukresorna®. | propositionen Mer tillganglig

16 Jan Soderstrom, SKL

7'SOU 1995:70

18 Darmed forsvann ocksé det sarskilda ansvaret for att anordna sjukresor som foreslogs i Samreseutredning-
ens lag om sarskild kollektivtrafik. | befintlig lagstiftning, nu som da, finns endast en skyldighet fér landstingen
att ersatta kostnaderna for sjukresor.
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kollektivtrafik (1996/97:115) gavs landsting och kommuner en majlighet att frivilligt 6verlata
fardtjanst och riksfardtjanst pa trafikhuvudmannen. Socialtjanstlagens bestammelser om fard-
tjanst togs bort, med innebdrden att fardtjanst i forsta hand skulle betraktas som en transport-
form i stéllet for en form av socialt bistand.

Aren efter trafikhuvudmannareformen och fram till 2001 &lades Vagverket med flera myndig-
heter!® att utvardera effekterna av politiken och det statsbidrag pa 1,5 miljarder kronor som ut-
gick aren 1998-2002 for handikappanpassning av kollektivtrafiken. Utvarderingen gjordes
bland annat med avseende pa frivilligheten i att dverlata fardtjanst och riksfardtjanst pa trafik-
huvudmannen, med avseende pa tillstdndsgivningen nar fardtjansten gick fran att vara bistand
till en transportform och pa handikappanpassningen av kollektivtrafiken. Vagverket utgick fran
tre perspektiv: resendren, producenten och tillstdndsgivningen, vilka publicerades i var sin
rapport samt en slutrapport?. | slutrapporten féreslas bland annat fértydliganden avseende till-
syn och skarpta krav pa trafikforsorjningsplaner, samt upprepas att en ny uppféljning ska go-
ras om nagra ar och att en mer tvingande lagstiftning da bor dvervagas (Vagverket 2001d,

s. 9).

Ungefar samtidigt med Vagverket med fleras utvarderingsuppdrag ovan fick aven Statskon-
toret i uppdrag att gora en transportslagsévergripande utvardering av handikappolitiken inom
transportsektorn?l. Dar konstaterar man att statshidraget i storst utstrackning gatt till trafikhu-
vudmannen och till anpassning av fordon, och betonar kommunernas roll for att reskedjorna i
sin helhet ska fungera for personer med funktionsnedsattning. Var ansvaret for fardtjansten
och linjetrafiken ligger — hos kommunen eller hos trafikhuvudmannen — verkar spela mindre
roll for kollektivtrafikens handikappanpassning, trots syftena med trafikhuvudmannareformen.
Kommuner dér det finns tydliga tillganglighetsmal i planeringen, och dar det finns ett nara
samarbete mellan ansvariga for fardtjanst, anpassning av yttre miljé och anpassning av linje-
trafik, lyckas béttre med att handikappanpassa kollektivtrafiken &n andra kommuner. Brister i
handikappanpassningen beror vidare pa bristande kompetens snarare an pa bristande ekono-
miska resurser. Kommuner och trafikhuvudman, samt Vagverket och kommunerna direkt
(snarare an via Svenska kommunférbundet), bor samverka mer for att uppna méalen om hela
reskedjor. Det efterfrgas &ven standarder, till exempel for tillgangliga hallplatser. Man noterar
att forskningsresultaten trots sin omfattning inte i tillrackligt hog grad nar ut till kommunerna,
det brister alltsa dar i mottagarkompetens eller mottagarresurser.

Kollektivtrafikkommittén, som i manga stycken tog fasta pa resultaten i Vagverket med fleras
utvardering ovan, féreslog i sitt slutbetdnkande Kollektivtrafik med méanniskan i centrum (SOU
2003:67) att davarande lagen (1992:1528) om offentlig upphandling skulle medge att system
som omfattar bade allman och sarskild kollektivtrafik skulle kunna handlas upp gemensamt,
och att bestallningscentraler skulle kunna 6verforas pa trafikhuvudmannen utan féregaende
upphandling. Vidare skulle kommunerna ges mojlighet att verlata ansvaret for skolskjuts helt
pa trafikhuvudmannen for att effektivisera samordningen.

Frdgan om att dverlata bestallningscentraler till trafikhuvudmannen 6vervagdes dven av
Fardtjanstutredningen i sitt slutbetankande Fardtjansten och riksfardtjansten (SOU
2003:87). Man drog emellertid slutsatsen att det inte fanns nagra réattsliga mojligheter att
undanta uppdrag till trafikhuvudmannen att bedriva bestéliningscentral for sjukresor, fard-
tjanst och riksfardtjanst fran upphandlingsskyldighet. Anledningen var att det fanns en

19 De 6vriga myndigheterna var Statens jarnvagar, Banverket, Kommunikationsforskningsberedningen, Sjofarts-
verket och Luftfartsverket. Samordnande myndighet var Vagverket.

20 Regeringsuppdrag K98/2302/4, Vagverket (2000, 2001a-c)

21 Regeringsuppdrag N1999/5602/TP, Statskontoret (2000)
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marknad for sddana tjanster.?? Detta ansags dock kunna férsvara en samordning av séar-
skilda persontransporter. Man konstaterade ocksa att det fanns andra majligheter for
kommunerna och landstingen till samordnade séarskilda persontransporter: att ge trafikhu-
vudmannen i uppdrag att upphandla en bestallningscentral fér exempelvis sjukresor och
fardtjanst, att sjalva gemensamt handla upp bestéllningscentral och teckna kontrakt for
en sadan, eller att driva en gemensam bestéllningscentral i egen regi.

Vagverket och Banverket fick 2006 i uppdrag av regeringen att gemensamt och i samver-
kan med berérda myndigheter och 6vriga aktorer ta fram ett nationellt handlingsprogram
for kollektivtrafikens langsiktiga utveckling. Huvudrapporten KOLL Framat med under-
lagsrapporter lamnades till regeringen i december 2007. Som underlag for huvudrappor-
ten togs ett antal underlagsrapporter fram i samverkan med sektorns aktorer.[>]

I underlagsrapporten Kollektivtrafik pa landsbygd (Vagverket 2007b) konstateras att en
av orsakerna till svarigheterna att skapa tillfredsstallande trafikservice pa landsbygden ar
att samhéllets resurser ar splittrade och att ansvaret regleras i flera olika lagar och regler
av olika karaktéar. Vidare kommer framtidens landsbygdstrafik att vara beroende av att ut-
veckla och samordna de I6sningar och resurser som redan finns, till exempel genom att
transporter samordnas och 6ppnas for alla resenérer i skolskjuts, kompletteringstrafik,
fardtjanst och sjukresor, genom effektivare och anropsstyrda matningar till stombuss- och
taglinjer samt genom stimulanser till 6kad samakning och bilpooler. Sammanfattningsvis
ansag man i rapporten att nuvarande lagar som reglerar kollektivtrafiken bor ersattas
med en ny lag om kollektivtrafik som omfattar bade allman och sarskild kollektivtrafik, det
vill sdga fardtjanst, riksfardtjanst, skolskjuts och sjukresor.

| det forsta betankandet fran utredningen En ny kollektivtrafiklag (SOU 2009:39) upprepades
tidigare férslag om samordning av fardtjanst, riksfardtjanst, skolskjuts och sjukresor. Dar finns
ocksa en sammanfattande genomgang av tidigare utredningar (kapitel 11, s. 261-264). Utred-
ningen kom, bland annat med hjalp av tidigare utredningar samt efter att ha intervjuat samtliga
trafikhuvudman, fram till slutsatsen att det inte fanns nagra avgorande skal att behalla den fri-
villiga éverlatelsen av ansvaret for fardtjanst och riksfardtjanst. Dessutom foreslogs att man
bor infora ett ansvar éven for sjukresor med anpassade fordon, samt en samordning av sjuk-
resor och skolskjuts bade med fardtjanst och med allmén kollektivtrafik. Utredningen drog slut-
satsen att lagstiftningen inte hindrar en utvecklad samordning av allmén och s kallad sarskild
kollektivtrafik, men den underlattar inte heller en s&dan. Den frivilliga samordningen har inte
fungerat fullt ut. For att underlatta en mer utvecklad samordning foreslog utredningen att det i
lag ska framga att tillhandahallandet av allman och sarskild kollektivtrafik ska samlas hos en
och samma myndighet:

e Ansvaret for fardtjanst och riksfardtjanst éverfors fran kommunen till den lokala kollektiv-
trafikansvariga myndigheten.[?4]

e Den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten ska ansvara for tillhandahallandet av
skolskjuts. Kommunerna ska fortsatt bedéma behovet av skolskjuts. Vidare ska kommu-
nerna underratta den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten om behovet av kost-
nadsfri skolskjuts.

22 Marknaden bestod av ett foretag, Samres AB, vilket ar fallet an idag.

2 nttp://www.trafikverket.se/Foretag/Trafikera-och-transportera/Planera-persontransporter/Fordubblingspro-
jektet/Kollektivtrafikens-utveckling---Koll-framat/ (2014-06-14)

2 Numera den regionala kollektivtrafikmyndigheten (RKM).
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http://www.trafikverket.se/Foretag/Trafikera-och-transportera/Planera-persontransporter/Fordubblingsprojektet/Kollektivtrafikens-utveckling---Koll-framat/

e Den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten ska ansvara for att anordna sjukresor
som maste utféras med anpassade fordon.

e Den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten far éverlata ansvaret for bestallning och
samordning av anropsstyrd trafik till en enskild individ eller en juridisk person. (sid. 20,
268)

Dessa utredningsforslag avseende sarskilda persontransporter behandlades dock inte i rege-
ringens proposition (2009/10:200).

Angaende hur den frivilliga samordningen har fungerat se vidare avsnitt 3.1.
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2 Lagstiftningen

Nedan redovisas de lagrum som reglerar respektive typ av sarskilda persontransporter, sam-
bandet med allméan kollektivtrafik samt upphandling av trafik och samordningstjanster. Dessu-
tom finns ett avsnitt som behandlar ledsagning.

Det finns redan idag ganska stora mdéjligheter till att samordna olika typer av transporter, vilket
aven manga branschféretradare vittnar om. De hinder som brukar stéta till handlar om otillaten
direktupphandling mellan kommuner, landsting (egentligen sjukvardshuvudméan) och RKM
som ju ar egna juridiska enheter, organiserade som antingen landsting eller kommunalfor-
bund?.

Forutsattningarna att helt samordna kommunernas och landstingens uppgifter enligt gallande
lagstiftning redovisas av Lindblom (2014). Det kravs da i korthet dels att RKM &r organiserat
som ett kommunalférbund dar aven landstinget &r medlem, och dels att uppgifterna som re-
spektive myndighet ansvarar for lamnas 6ver till kommunalférbundet och skrivs in i férbunds-
ordningen. Detta galler generellt for alla kommunala uppgifter, oavsett vad som star om éver-
latelse av uppgifter i till exempel lagen om fardtjanst. Om RKM istéllet &r organiserat som ett
landsting kan inte ansvaret for skolskjuts 6verlatas dit, och om landstinget inte skulle vara
medlem i kommunalférbundet kan inte ansvaret for resekostnadsersattningen for sjukresor
overlatas dit. Det gér inte heller att utan upphandling 6verlata uppgifter om RKM &r en gemen-
sam namnd, da den i sa fall &r inrymd i en vardmyndighet och inte har ngot eget organisat-
ionsnummer.28

Man kan dven namna att om RKM ar inrymt i ett landsting ar det inte nagon garanti for att upp-
gifterna for sjukresor ska samordnas med annan trafik och kollektivtrafik, eftersom det ar olika
namnder som beslutar om dem och med olika budgetar.

2.1  Skolskjuts?’

Ratten till skolskjuts for elever i grundskola, grundsarskola och gymnasiesarskola, bade i all-
man regi och fristdende, regleras i skollagen (2010:800)8. Skolskjuts till grundskolan, liksom
ratten och skyldigheten att g& i grundskola, &ar ett kommunalt ansvar. Rétten till skolskjuts om-
fattar

"kostnadsfri skolskjuts inom hemkommunen fran en plats i anslutning till elevens
hem till den plats dar utbildningen bedrivs och tillbaka, om s&dan skjuts behdvs

% | ett fall, Gotland, &r alla myndigheter samlade inom samma juridiska enhet, vilket férenklar allt. Inget lan har
valt formen gemensam namnd for RKM.

% De tva sista exemplen ar hypotetiska, eftersom det inte finns nagra exempel pa vare sig RKM som &r kom-
munalférbund dar inte landstinget &r medlem, eller RKM som &r en gemensam namnd. Det &r dock mgjligt att
organisera RKM pa dessa stt.

27 En sammanstéllning av alla lagar och regler som styr omradet finns i Reuterfors-Mattsson, Kdmpe och Gun-
narsson (2014).

2810 kap. 32, 33 och 40 8§ for grundskolan, 11 kap. 31, 32 och 39 8§ for grundséarskolan, samt 18 kap. 30, 31
och 35 88§ for gymnasiesarskolan.

21



med hansyn till fardvagens langd, trafikforhallanden, elevens funktionsnedsattning
eller nagon annan sarskild omstandighet.” (till exempel 10 kap. 32 § forsta stycket)

I gymnasieskolan betalas reseerséttning ut till elever som har ratt till studiehjalp enligt studie-
stodslagen, om resvagen ar langre an sex kilometer, upp till maxbeloppet pa 1/30 av prisbas-
beloppet per undervisningsméanad.?®

Utover detta har de flesta kommuner ett regelverk for skolskjuts, som i detalj reglerar pa vilket
satt kommunen sorjer for transporterna till skolan och villkoren for skolresorna. | manga fall
finns det mojlighet att utnyttja den allmanna kollektivtrafiken, vilket blir ekonomiskt fordelaktigt
for kommunen da man i sa fall kan kopa sarskilda periodkort fran lanstrafiken, anpassade for
skol- och terminstiderna. Om inte denna mdjlighet finns kan kommunen erbjuda grundskolee-
lever sarskilt upphandlade bussar eller taxi. Vid individuell prévning avgérs om skoleleven har
ratt till sarskild skolskjuts med skolskjuts eller taxi. Dessa villkor kan till exempel handla om
avstandsgranser till den anvisade skolan for olika aldrar pa barnen, vilka trafikférhallanden
som rader vid olika arstider, ljusférhallanden, hur gadngvagen till hallplatsen ser ut, om det
finns vagren att ga pa och sa vidare. Villkoren kan aven begransas till exempelvis vintersa-
songen.

Sakerhetsaspekterna i relation till elevens alder har stor tyngd vid bedémningen av behovet av
sarskild skolskjuts. Sakerheten vid skolskjuts regleras ocksa i férordningen om skolskjutsning
(SFS 1970:340). Dar star bland annat:

"den eller de namnder som [...] fullgér kommunens uppgifter som huvudman
inom skolvasendet [ska] verka for att sarskilt anordnade hallplatser for skol-
skjutsning utformas sa att olyckor i méjligaste man undviks. Namnden bestam-
mer efter att ha inhamtat synpunkter fran den kommunala nAmnd som ansva-
rar for trafikfragor, polismyndigheten och vaghallaren for varje skolskjuts fard-
vag och de platser dar pa- eller avstigning bor ske.” (2 §)

Dessutom ska eleverna "undervisas om vad de ska gora for att undvika olyckor i samband
med skolskjutsning”. | férordningen star ocksa foreskrifter om fordonets beskaffenhet, sasom
skyltning, dorréppning, bilbaltesanvandning och konsekvenser av regelbrott (b6éter och anma-
lan till Transportstyrelsen).

Det kommunala regelverket reglerar ocksa om aven elever i till exempel férskoleklass har ratt
till skolskjuts, vilket inte &r reglerat i skollagen.

| vissa kommuner tillats aven ersattning till anhoriga for att sjalva skjutsa barnet till skolan, sé
kallad sjalvskjuts:

"Overenskommelse om erséttning for sjalvskjuts innebér att foralder mot en viss
ersattning fran kommunen tar éver det dagliga ansvaret for att eleven kommer till
skolan. Overenskommelse kan skrivas nar ndgon annan skolskjutsform inte &r
mojlig eller som ett alternativ vid skolskjuts pga. vaxelvis boende.” %

For barn med skilda foraldrar med delat vardnadsansvar och vaxelvis boende medges skol-
skjuts fran bada adresserna om de ligger inom kommunen, men inte om foraldrarna bor i olika
kommuner. | det senare fallet galler ratten till skolskjuts endast fran barnets folkbokforingsa-
dress. Hogsta forvaltningsdomstolen (HFD) behandlar emellertid sedan november 2013 ett

2 | ag (1991:1110) om kommunernas skyldighet att svara for vissa elevresor.
%0 se till exempel Linkopings skolskjutshandbok med regelverk, daterat april 2007
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mal om huruvida en elev som bor vaxelvis hos sina foraldrar i olika kommuner har ratt till kost-
nadsfri skolskjuts mellan skolan i hemkommunen och den bostad som ligger i den andra kom-
munen.® Om HFD:s dom innebar att kommunerna blir skyldiga att ersatta sadan skolskjuts
kan det medfora stora merkostnader for kommunerna.

2.2  Fardtjanst®

Fardtjanst har funnits i kommunal regi sedan 1960-talet p4 frivillig grund och obligatoriskt se-
dan 1982 genom socialtjanstlagen®3. Redan 1975 inférdes dock ett statsbidrag pa 35 % av
kommunernas driftskostnad, vilket ledde till att samtliga kommuner erbjdd fardtjanst 1980.

1998 inférdes den fardtjanstreglering vi har idag. D& lyftes fardtjansten ut ur socialtjanstlagen
och skulle behandlas som en transportform istéllet for en form av bistdnd®*. Samtidigt var syf-
tet att den allmanna kollektivtrafiken pa frivillig vag skulle anpassas for personer med funkt-
ionsnedséttning, for att minska behoven av individuell taxi.

Fardtjanstens historia finns nagot mer utforligt beskriven i Fardtjanstutredningen (SOU
2003:87, kap. 2).

Tillstand att resa med fardtjanst ska beviljas den som "pa grund av funktionshinder, som inte
endast ar tillfalligt, har vasentliga svarigheter att forflytta sig pa egen hand eller att resa med
allmanna kommunikationsmedel” (7 §). Tillstandet kan begransas med avseende pa fardsatt,
omréade och antal resor, men resor som kan anses vasentliga far bara begransas om det finns
synnerliga skal. Vad som &r vasentliga resor bestdms delvis lokalt, men kan exempelvis vara
arbets- och studieresor, att hamta och lamna pa forskola eller resor till rehabilitering som inte
ar sjukresa (exempel hamtade fran Vastra Gotaland)®. Tillstdndet kan aven forknippas med
andra villkor sdsom mdjlighet att ta med hjalpmedel som rullstol eller elrullstol, ledarhund eller
husdjur, ledsagning under fard, hdmtning och lamning et cetera. | en del I1an som exempelvis
Stockholm fungerar fardtjanstlegitimationen som fardbevis i kollektivtrafiken.

Trots att fardtjanst inte langre ar en form av bistand griper tillstdndsgivningen anda in i och
samverkar med andra verksamheter och ansvarsomraden i kommunens regi. Sadana verk-
samheter ar till exempel dagcenterverksamheter, ledsagarservice, personliga assistenter (en-
ligt socialtjanstlagen/SoL*® eller LSS®"), kontaktpersoner och hemtjanst. Detta gor att det kan
vara svart for kommuner att dra en skiljelinje mellan dessa olika verksamheter. Kommuner
kan till exempel balansera behoven av viss enklare hemtjanst at en person, och behov av
fardtjanst till ett boende for att hen ska fa lunch och anda kunna bo kvar hemma.

I m&nga kommuner ligger ansvaret for fardtjansten fortfarande kvar i vard- och omsorgsnamn-
den, och inte i nAmnden med ansvar for trafikfrdgor®®. Detta kan ha sin grund i att det ar de
namnder som bast kanner till invanarnas forhallanden, men det rimmar samtidigt inte s val
med trafikhuvudmannareformen 1997. Eftersom det inte finns ndgon annan tillsyn pa omradet

31 HFD mal nr 4922-13 (Kammarratten i Stockholms mal nr 940-13). Prévningstillstand meddelades 2013-11-14.
%2 En sammanstallning av alla lagar och regler som styr omradet finns i Freij m.fl. (2012).

33 SFS 1980:620

34 Prop. 1996/97:115, lag (1997:736) om fardtjanst

% vastra Gotalandsregionen och Vastkom (2010).

% SFS 2001:453

37 Lag (1993:387) om stdd och service till vissa funktionshindrade

38 Per Junesjo, SFF
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an kommunens egna gar det dock inte att sdga om lagen darmed tillampas pa ett otillborligt
satt.

Regler for ledsagare och medfdljare

Enligt 8 § fardtjanstlagen ska den som soker tillstdnd till fardtjanst som behdver ledsagare "un-
der resorna” dven fa ett tillstind som géller ledsagaren. UtGver detta regleras ledsagande och
medfoéljande lokalt. Eftersom orden "under resorna” tolkas olika strikt av kommunerna innebar
det i vissa kommuner att ledsagaren inte far félja med for att utratta arendet pa destinationen,
vilket kan omkullkasta hela syftet med resan. Alternativt maste ledsagaren betala som medfol-
jare, om den mojligheten finns, eller ta sig dit p& egen hand i ett annat transportmedel for att
arendet ska kunna utrattas. Detta intraffar om personen med fardtjansttillstand enligt kommu-
nens tolkning bara behdver hjalp in i och ut ur fordonet, men inte under fard. | dessa fall ater-
star kanske bara chaufféren som kan hjalpa till vid ankomst, och den hjalpen ar oftast mycket
begransad och har kort rackvidd.

Om personen har fatt tillstand till ledsagare féljer den i regel med utan kostnad, men man
maste oftast sjalv ordna med ledsagaren. Vissa kommuner har en ledsagarservice dar man
bokar ledsagare.

Det finns ocksa i de kommunala foreskrifterna maéjlighet att, om utrymme finns i bilen, ta med
sig ett visst antal medfdljare, som betalar den vanliga egenavgiften. Medféljande barn kan
slippa egenavgift.

Omsorgsresor och dvriga resor

Med omsorgsresor menas till exempel resor till dagverksamhet for utvecklingsstorda, resor till
terapi och till annan dagvard. Det ar en typ av resor som ska forsorjas med fardtjanst, men i
manga kommuner behandlas de separat av olika skal. Sadana skal kan vara att medborgaren
inte har fardtjansttillstand, till exempel pa grund av att funktionsnedsattningen inte ar "var-
aktig™®®, eller att den inte har rdd med egenavgiften pa grund av lang reslangd. Om personen
inte ar berattigad till fardtjanst maste omsorgsresorna forsorjas pa den kommersiella mark-
naden, det vill séga taxi.

Bada dessa fall gar dock att hantera pa annat satt. Om personen inte ar berattigad till fard-
tjanst, till exempel om funktionsnedsattningen inte &r varaktig, eller om kostnaden fér egenav-
gifter blir for hog for resenéaren, kan frdgan om bistand for resorna provas enligt socialtjanstla-
gen (2001:453, Sol; SOU 2003:87, s. 120 1.).

Kommunen kan &ven sjalv justera egenavgifterna, eller ta bort dem helt, fér mer frekventa
resarenden?®, om kommunen ar fardtjanstansvarig, eller om RKM ar ansvarig for kommunens
fardtjansttransporter men kommunen har ett eget regelverk. Om RKM ar fardtjanstansvarig for
alla kommuner i lanet och de har ett gemensamt regelverk maste éverenskommelse ske med
ovriga kommuner i lanet, och dven med landstinget om landstinget ingar i RKM. Regelverket

39 Hur varaktig en funktionsnedsattning maste vara for att beréttiga till fardtjanst bestams av varje kommun, och
kan rora sig om tre till sex ménader.

40 Till exempel kan fardtjanstens egenavgifter anpassas for vissa typer av resor, vilket kan skrivas in bland 6v-
riga villkor for personens fardtjansttillstand.
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maste justeras pa ett icke-diskriminerande sétt, eller via férsorjningsstod enligt socialtjanstla-
gen (Wikell 2006).

Fardtjansten kan inte begransas fér omsorgsresor, eftersom dessa "kan anses vara vasentliga
for tillstAndshavaren”, och da far de "begransas till antalet endast om det finns synnerliga
skal™. Om personen ar hanvisad till kommersiell taxi och ar berattigad till forsorjningsstod for
dessa resor kan det uppsta incitament fér kommunen att handla upp dessa "omsorgsresor”
tillsammans med fardtjanst — men det strider alltsd mot SKL:s tolkning av den kommunala
kompetensen. Att transportera personer till och fran daglig verksamhet och liknande &r, om
den sker mot betalning, en néringsverksamhet som konkurrerar med vanlig taxiverksamhet.

2.3 Riksfardtjanst*

Lagen (1997:735) om riksfardtjanst ar en sa kallad ersattningslag, vilket betyder att den inte
reglerar hur sjalva transporterna ska utforas utan enbart att de ska kompenseras ekonomiskt.
Riksfardtjanst beviljas den som "till foljd av ett stort och varaktigt funktionshinder maste resa
pa ett sarskilt kostsamt satt” (1 §). Ett exempel pa férdyrande omstandighet ar behovet av led-
sagare under resan.

Andamaélet med resan ska vara "rekreation eller fritidsverksamhet eller ndgon annan enskild
angelagenhet ” (5 § 2.). Riksfardtjanst har alltsd ett mer begransat syfte an fardtjanst. Ett spe-
cialfall som dyker upp ibland ar resor som sker for fullgérande av fértroendeuppdrag i fére-
ningslivet, sarskilt inom funktionshinderrérelsen. Dessa ska behandlas pd samma satt som
vanliga privatresor, och ar darmed beréttigade till riksfardtjanst.*

Resan maste goras fran en kommun till en annan kommun inom Sveriges granser. | de flesta
lan inkluderas aven angransande kommuner i varierande omfattning, eller sa tillampas en av-
stAndsgrans. | 1an dar ansvaret for fardtjanst overlatits pad RKM tillampas sa kallad lansfard-
tjanst, vilket betyder att man kan utnyttja fardtjanst for resor mellan alla kommuner i det egna
lanet, och ofta aven till angransande kommuner utanfor lansgrénsen. | dessa lan behéver man
alltsd bara soka tillstand for riksfardtjanst vid resor utanfor detta omrade (om fardtjansttillstan-
det inte ar begransat pa andra satt).

Hur mycket resenéren ska betala regleras i férordning (1993:1148) om egenavgifter vid resor
med riksfardtjanst, som utgar ifrdn den tidens andraklassresande med tag (det vill saga med
datidens SJ). Vem som ska ha tillstand till transporterna, hur de ska organiseras och admini-
streras &r upp till varje kommun, eller till RKM om kommunen 6verlatit uppgifterna till den.
Detta innebéar att kommunerna och i férekommande fall RKM tillampar lagen om riksfardtjanst
pa vitt skilda satt.

Tillstdnd enligt riksfardtjanstlagen berattigar inte till sjalva ledsagningen, utan reglerar bara att
den ska kompenseras ekonomiskt. | allmanhet far man ordna ledsagning sjalv. For flygresor
och 6vriga interregionala resor regleras ledsagning av fyra EU-férordningar, vilka innebar att
buss-, tdg-, bat- och flygforetag, samt de som ansvarar for terminaler, stationer och hamnar,

41 Andring i fardtjanstlagens 9 §, SFS 2006:1114, tredje stycket.

42 En sammanstéllning av alla lagar och regler som styr omradet finns i Freij (2009).

43 Prop. 1988/89:81 om riksfardtjansten, sid. 2, samt kammarréattens i Sundsvall dom 2005-11-02, mal nr 2670-
04. Se Freij (2009), sid 42.
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maste tillhandahalla viss ledsagning for personer med funktionsnedsattning (se vidare av-
snitt 2.6).

Det finns &ven andra lagar som reglerar nar och hur man kan fa ledsagning: socialtjanstlagen
(SoL) och lagen om stéd och service (LSS). Lagarna skiljer sig at avseende var och nér led-
sagning ska ske: i fordonet under fard, till och fran fordon, vid byten, for utrattande av arende,
och sa vidare. Socialstyrelsen gjorde 2011 en kartlaggning av kommunernas insatser inom
ledsagning enligt SoL och LSS*, men vi har ingen kunskap om hur vanlig ledsagning &r i fard-
tjanst eller riksfardtjanst. | statistiken gérs dar ingen atskillnad mellan ledsagare och andra re-
senéarer. Eftersom riksfardtjanstresor ofta ar interregionala omfattas de i hdgre grad av pas-
sagerarrattigheterna och ledsagning enligt EU-foérordningarna, vilket kan innebéra att de i
mindre utstrackning blir beviljade ersattning for ledsagning enligt riksfardtjanstlagen. Det beror
pa hur strikt lanet tolkar lagen.

2.4  Sjukresor

Lagen (1991:419) om resekostnadsersattning vid sjukresor ("sjukreselagen”) ar liksom riks-
fardtjanstlagen en ersattningslag, dar landstingen ar huvudman. Men landstingen ansvarar
alltsa bara for sjalva ersattningen, inte for trafiken. Trots det organiserar manga landsting sjuk-
transporter via egna bestallningscentraler eller med reguljar linjetrafik — inte séllan lAnsgranso-
verskridande — kanske av ekonomiska, ibland av historiska skél.

De resor som ersatts ar resor till vardinrattningar, vid sjukdom, graviditetskontroller, forloss-
ning, lakarutldtanden, tandvard, vid tillhandahéallande av handikapphjalpmedel, konvalescent-
vard och vard enligt LSS. Aven resor till privat sjukvard och fysioterapi ska erséttas av lands-
tinget (1 § fjarde stycket).

Principerna for sjukresorna — tillstand, fardmedel, egenavgifter, bestallning, regler for betalning
och aterbetalning — regleras i regionala foéreskrifter. Det kravs alltid ett behovsprovat tillstdnd
fran vardgivaren for att fa ersattning for sjukresa. | vissa lan kan man bestalla sjukresan utan
s&dant tillstdnd, men blir utan ersattning om tillstindet sedan uteblir.

Resorna kan foretas med alla fardsatt: buss, taxi, egen bil, tag, flyg, aven fartyg. Ersattning for
egen bil ges med en milersattning (6ver nivan pa egenavgiften). For flyg kravs sarskilt till-
stand. | allmanhet ska man vélja det billigaste fardmedlet och kollektivtrafik har ofta |ag eller
ingen egenavgift. Egenavgifterna for taxi och specialfordon &r i regel hogre &n for fardtjansten,
och likasa hogkostnadsskyddet, vilket gor att det for resenaren skulle vara mer fordelaktigt att
anvanda fardtjanst for resor till sjukvarden. Detta &ar dock inte tillatet enligt fardtjanstlagen (7 §
tredje stycket). Om syftet med resan daremot &r ett annat an vard, till exempel att besoka né-
gon pé sjukhuset eller att handla blommor i blomsterbutiken, gar det bra att anvanda fardtjans-
ten. Det finns alltsa ett incitament till fusk, som beror pa att fardtjansttransporterna respektive-
ersattningssystemet for sjukresor har olika huvudman, och egenavgifter som inte ar harmoni-
serade.

| flera lan, daribland Skane och Stockholm, berattigar fardtjanstlegitimationen automatiskt till
ett sjukresetillstdnd, men det innebar inte att fardtjansttaxan ska tillampas, utan det ar egenav-
giften for sjukresa som ska betalas (eller faktureras). Likasa ar det hogkostnadsskyddet for

4 Socialstyrelsen (2011)
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sjukreseersattningen som ska tillampas. Det kan forstas vara svart for bade resenar och trans-
portor att halla reda pa de tva olika regelverken for betalning, nar de ocksa ar forknippade
med samma legitimation.

Det var nar landstinget i Dalarna ville 6verlata sin bestallningscentral till Ianets trafikhuvud-
man, for att mojliggdra samordning av sjukresorna med till exempel fardtjanst, som rattspro-
cessen inleddes vilken senare skulle resultera i en prejudicerande dom som tvingar landsting
att handla upp tjansten bestallningscentral pa den 6ppna marknaden (se avsnitt 2.7).

2.5 Allméan kollektivtrafik

Den 1 januari 2012 inférdes en ny kollektivtrafiklag (2010:1065). | samband med det bildades
nya myndigheter, och lanstrafikbolagen avvecklades eller fick nya uppgifter och dgare. | nagra
lan avvecklades lanstrafikbolagen helt och verksamheten flyttade in i en férvaltning inom

RKM. | drygt halften av lanen har dock lanstrafikbolagen behallit en operativ roll i betydelsen
att de skoter planering och marknadsforing av kollektivtrafiken, medan myndigheten arbetar
med lagstadgade uppgifter som att uppratta strategiska mal i trafikforsérjningsprogram och att
ta beslut om allméan trafikplikt (Trafikanalys 2013, s. 55-56). Gemensamt for lanen &r dock att
den nya organisationen har tvingat fram en tydligare politisk styrning av verksamheten. | ndgra
lan har skattevaxlingar genomférts fran kommuner till landsting.

I lagen finns i detalj specificerat vad som ska inga i de regionala trafikférsérjningsprogrammen
(2 kap. 10 8). De punkter som &r relevanta for sarskilda persontransporter och deras samband
med allméan kollektivtrafik &r punkterna 4—6. Dar star att foljande ska inga:

o tidsbestamda mal och atgarder for anpassning av kollektivtrafik med hansyn till behov
hos personer med funktionsnedsattning

¢ de bytespunkter och linjer som ska vara fullt tillgangliga for alla resenérer.

For de kommuner som dverlatit uppgifterna om fardtjanst och riksfardtjanst till den regionala
kollektivtrafikmyndigheten ska dessutom anges

e omfattningen av fardtjanst och riksfardtjanst i de kommunerna
e grunderna for prisséattningen for fardtjanst och riksfardtjanst.

| nasta paragraf star det att ocksa alla kommuner som inte Gverlatit sina uppgifter till RKM ska
uppratta trafikférsorjningsprogram, dar de ska ange omfattningen av fardtjanst och riksfard-
tjanst samt grunderna for prissattningen foér dem (2 kap 11 8). Programmet ska antas efter
samrad med RKM och i férekommande fall landstinget.

Man kan notera att det inte star nagot i lagen om fardtjanst eller lagen om riksfardtjanst om
kommunernas skyldighet att uppréatta trafikférsérjningsprogram.

Frégor har vackts kring frdgan om vad det innebér att en bytespunkt eller linje ar "fullt tillgang-
lig for alla resenarer”, och vad som kannetecknar sadana bytespunkter och linjer. Det verkar
inte finnas nagra allmént erkanda standarder eller riktlinjer for detta.
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2.6 Ledsagning och assistans

Ledsagning och assistans &r av vital betydelse for att kunna genomféra resor pa ett tryggt satt
vid manga funktionsnedsattningar, vilket ofta framhalls av funktionshinderrérelsen. Regler for
ledsagning och assistans inom transportsektorn finns i EU-férordningar®®. Konsumentverket ar
tillsynsmyndighet for dessa EU-forordningar och reglerna finns sammanfattade pa Konsu-
mentverkets hemsida*®. Aven Transportstyrelsen har information om rattigheterna for perso-
ner med funktionsnedséttning pa batresor*” och flygresor .

I en ny proposition® foreslas EU-férordningarna om resenérers rattigheter inom sjo-, tdg- och
busstrafik anpassas till svensk lag. Propositionen innehaller tills vidare endast nédvandiga
andringar for att uppfylla férordningarnas krav, och regeringen avser att aterkomma med for-
slag i 6vriga fragor.>° | en departementspromemoria®! féreslas aven andra atgarder som syftar
till att infora forslagen i betdankandet Lag om resenarers rattigheter i lokal och regional kollek-
tivtrafik (SOU 2009:81).

| promemorian foreslds undantag fran EU-forordningarna for resor i lokal och regional kollek-
tivtrafik for att erséttas av nationella, trafikslagsdvergripande bestdmmelser. Gréansen for resor
pa jarnvag foreslas bli 100 kilometer eller 60 minuters restid, och for bussresor 100 km eller
80 minuters restid enligt tidtabell. Nedanstdende regler galler alltsa i forsta hand interregionala
resor. De resor som narmast berérs av reglerna ar darfor riksfardtjanst och interregionala sjuk-
resor. FOr kortare resor galler enbart reglerna fér ledsagning enligt lagen (1993:387) om stéd
och service till vissa funktionshindrade, LSS, eller socialtjanstlagen (2001:453), SoL:

e Ledsagning enligt SoL: Ledsagning kan ingd som del i ett beslut om hemtjanst/boen-
destdd eller beviljas som en enskild insats. Insatsen ledsagning syftar till att bryta iso-
lering och 6ka mojligheten till aktiviteter utom hemmet. Insatsen kan avgiftsbeléggas.

e Ledsagarservice ar enligt 9 § LSS en av tio insatser for personer i LSS:s personkrets.
Den enskilde anstker om insatsen. Ingen avgift kan tas ut.

Socialstyrelsen gjorde 2011 en kartlaggning av kommunernas insatser av ledsagning enligt
LSS och SoL, men inte specifikt med ett resenérsperspektiv.

Det man kan notera ar att transportféretag och ansvariga for stationer och terminaler inom alla
trafikslagen ar skyldiga att kostnadsfritt tillhandahalla assistans fram till och av fran fordo-
net/farkosten, men att det enbart ar pa buss och tdg som transportféretaget aven maste er-
bjuda assistans ombord, eller som for bussforetag erbjuda kostnadsfri resa for en ledsagare.
Pa fartyg och flygplan kan transportéren istallet krava att resenaren har en betalande ledsa-
gare med sig.

4 Flygpassagerarforordningen (EG) nr 261/2004, tagpassagerarforordningen (EG) nr 1371/2007, fartygspassa-
gerarforordningen (EU) nr 1177/2010, och busspassagerarférordningen (EU) nr 181/2011.

46 www.konsumentverket.se

47 https://www.transportstyrelsen.se/sv/Sjofart/Batpassagerare/Passagerares-rattigheter-till-sjoss/

48 https://www.transportstyrelsen.se/sv/Luftfart/Flygresenar/Att-resa-med-funktionsnedsattning/

“° Prop. 2013/14:239

50 Anledningen &r att EU har inlett ett dvertradelsearende mot Sverige angaende bristande uppfyllelse av buss-
passagerarférordningen.

51 Ds. 2013:44
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Buss

For bussresor langre @n 250 kilometer galler EU:s busspassagerarforordning®2. For kortare re-
sor galler enbart lagen (2006:1116) om information till passagerare m.m.

Det &r endast av sékerhetsskal som ett bussbolag kan neka en passagerare att resa. Om till-
ganglighetsproblemet kan Iésas genom att man har med sig en annan person som hjalp, ska
denna person fa resa med utan kostnad och om mdjligt fa en plats bredvid pa bussen. For re-
sor som ar langre &n 250 kilometer har man rétt till hjalp pa resan. Om man har sarskilda be-
hov for att kunna genomféra resan ska bussbolaget ge assistans, vilken maste bestallas sen-
ast 36 timmar innan resan.

Assistans innebér bland annat hjélp med att ta sig till incheckning, vantsal och platsen for
pastigning, att stiga pa och av bussen, att lasta och hamta bagage och att ta sig till sin sittplats
ombord. Man ska ocksa fa hjalp med att fa anpassad information om resan och, om det finns
annan personal ombord an féraren, hjalp att stiga av och pa vid uppehall under resan.

Tag

Tagresande regleras av tagpassagerarforordningen®®. Dessutom géller lagen (2006:1116) om
information till passagerare m.m.

Behov av ledsagning/assistans maste anmalas senast 48 timmar fére resan. Tagforetaget, bil-
jettforsaljaren och researrangoren ska ge information om de resevillkor som géller fér perso-
ner med funktionshinder i ett format som passar resenéren. Vid pastigning och avstigning pa
taget ska tagforetaget hjalpa till. Om resan innehaller ett byte ska man f& hjalp med att byta till
det anslutande tadget. Ombord pa taget ska personer med funktionsnedsattning kunna an-
vanda samma tjanster som alla andra passagerare, och personalen ombord pa taget ska
hjalpa till med detta. Tagforetaget far aldrig ta betalt for hjalpen. Alla inblandade, det vill saga
tagforetaget och den som ansvarar for jarnvagsstationen, ar skyldiga att samarbeta for att ge
dig den hjalp resenéren har réatt till. Reglerna &ar dock olika for bemannade och obemannade
stationer.

Fartyg

Fartygspassagerares rattigheter och skyldigheter regleras for fartyg for éver 12 passagerare
av fartygspassagerarforordningen®*, och for mindre fartyg av sjolagen (1994:1009). For de
mindre fartygen finns inga bestdmmelser om assistans for personer med funktionsnedsétt-
ning.

Fartygstrafikforetag far av sakerhetsskal krava att resenéren har en ledsagare som kan ge
den assistans som behovs. Man ska ha mgjlighet att ta del av de regler som galler for trans-
porter av funktionshindrade passagerare, i ett tillgangligt format och pa samma sprak som 6v-
riga passagerare far. Fartygstrafikféretag och den som ansvarar for hamnterminalen ar skyl-
diga att ge den hjalp som behovs for att bland annat kunna checka in bagage, g ombord och
forflytta sig till sin sittplats och far inte ta betalt for detta. Motsvarande géller vid landstigning.

52 (EU) nr 181/2011 om passagerares rattigheter vid busstransport och om andring av férordning (EG) nr
2006/2004

%8 (EG) nr 1371/2007 om rattigheter och skyldigheter for tagresenéarer

5 (EU) nr 1177/2010 om passagerares rattigheter vid resor till sjoss och pa inre vattenvagar och om andring av
férordning (EG) nr 2006/2004
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Ombord pa fartyget ska en person med funktionsnedsattning bland annat kunna ta del av vik-
tig reseinformation samt fa assistans for att ta sig till toaletten.

Flyg

Rattigheterna for flygpassagerare utan och med funktionsnedsattning regleras i tvad EU-forord-
ningar®®, i lagen (2010:510) om lufttransporter och i luftfartslagen (2010:500). Mer information
om passagerares rattigheter finns p4 EU-kommissionens hemsida apr.europa.eu.

Resenaren har réatt till assistans pa flygplatsen vilket ska anmalas senast 48 timmar i forvag.
Flygbolag far av sékerhetsskal krava att ledsagare medféljer for assistans under resan. Rese-
naren far ta med sig upp till tvA medicinska hjalpmedel sdsom rullstol och kryckor, om de far
plats inne i planet. Aven assistanshund far tas med. Man har ocksa rétt att fa information om
de sékerhetsregler som géller for transporter av funktionshindrade passagerare, i ett tillgang-
ligt format och pa samma sprak som Gvriga passagerare far information.

2.7 Upphandlingslagstiftning

Sarskilda persontransporter ar sddana transporter som det kravs sarskilt tillstand for att resa
med. Eftersom den per definition inte ar 6ppen for allmanheten®® ska den handlas upp enligt
lagen (2007:1091) om offentlig upphandling (LOU, den "klassiska sektorn”), och inte enligt
LUF®" som ar tillamplig pa allman kollektivtrafik (*férsérjningssektorn”). For trafik som omfattar
bada slagen ska det forfarande anvandas som har det stérsta upphandlingsvérdet.

RKM ansvarar for vissa av de sarskilda persontransporterna under vissa omstandigheter. En-
ligt kollektivtrafiklagen ska de organisera fardtjanst och lamna ersattning for riksfardtjanst, om
kommunerna "6verlatit sina uppgifter” enligt dessa lagar, vilket bland annat betyder att RKM
overtagit myndighetsutovningen (tillstandsgivning, egenavgifter) (2 kap 1 § fjarde stycket):

Den eller de som ansvarar for kollektivtrafiken enligt férsta—tredje styckena ansva-
rar ocksa for persontransporter enligt lagen (1997:736) om fardtjanst eller lagen
(1997:735) om riksfardtjanst i sdidana kommuner som 6verlatit sina uppgifter enligt
nagon av dessa lagar till den regionala kollektivtrafikmyndighet som avses i 2 8.

For riksfardtjanst, och for andra séarskilda persontransporter som sjukresor och skolresor till
gymnasiet, ar inte transportansvaret reglerat, sa i de fallen ar det ett frivilligt &tagande for
landstinget, kommunen eller RKM att anordna trafiken. Landstinget har inget ansvar for att an-
ordna sjukresetransporterna, men kan anda inratta sjukreselinjer for att det ar praktiskt eller
sparar skattemedel. Kommunerna har ett ansvar att transportera skolelever till skola, sarskola
och gymnasiesarskola, men inte till gymnasiet (se avsnitt 2.1).

RKM far upphandla kommunernas och landstingens obligatoriska transporter for deras rak-
ning enligt kollektivtrafiklagens 2 kap 12 §:

% (EG) nr 261/2004 om faststallande av gemensamma regler om kompensation och assistans till passagerare
vid nekad ombordstigning och instéllda eller kraftigt forsenade flygningar och om upphévande av férordning
(EEG) nr 295/91, och (EG) nr 1107/2006 om rattigheter i samband med flygresor for personer med funktionshin-
der och personer med nedsatt rorlighet.

%6 Enligt EU:s regelverk tillhandahaller den inget "publikt nat”.

57 Lag (2007:1092) om upphandling inom omradena vatten, energi, transporter och posttjanster
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Efter 6verenskommelse med landstinget eller en kommun i lanet far den regionala
kollektivtrafikmyndigheten upphandla persontransport- och samordningstjanster for
sadana transportandamal som kommunerna eller landstinget ska tillgodose samt
samordna sadana transporttjanster.

Har star det dock "ska tillgodose”, sa detta géller inte kommunernas eller landstingens frivilliga
ataganden. En bestéallningscentral for sjukresor ar ett exempel pa ett landstings frivilliga ata-
ganden, likasa inrattandet av linjetrafik enbart for sjukresor.

En otydlighet i denna paragraf, som inte framgar direkt har utan nar domstolarna ska tillampa
upphandlingslagstiftningen, ar att det framstélls som en majlighet och inte ett tvang att handla
upp persontransport- och samordningstjansterna. Dessutom avslutas meningen "samt sam-
ordna sadana transporttjanster”, separerat fran mojligheten till upphandling. Paragrafen har
tolkats som att RKM kan vélja mellan att handla upp tjansterna och att driva dem i egen regi
(SOU 2003:87, s. 208-209).

Enligt en dom i regeringsratten>® fran ar 2000 gav dock LOU inget utrymme for en sadan tolk-
ning nar det galler ett landsting som ville 6verlata en bestallningscentral for sjukresor till ett
lanstrafikbolag, for att sedan kdpa tjanster av bolaget (i Dalarna). Néar det galler kommunal
fardtjanst daremot har kammarratten i Géteborg démt i motsatt riktning 2007 (Angelholm)®®,
en dom som inte beviljades provningstillstdnd i regeringsratten. Det tyder pa att en speciallag-
stiftning kan vara avgorande for att 6verlatelse av trafiken ska vara mojlig, vilket det finns for
fardtjanst och riksfardtjanst, men inte for skolskjuts eller sjukresor. For sjukresor, gymnasiere-
sor och skolskjuts till férskoleklass finns inte ens lagstadgat ansvar for sjélva transporterna
(och naturligtvis inte heller fér samordningstjanster), vilket gor det mycket svart att inkludera
dessa i en samordnad upphandling med nuvarande upphandlingslagstiftning. Om inte ansva-
ret finns gar det ju inte att 6verlata det pa en annan myndighet. | stéllet maste varje organisat-
ion nu handla upp tjansterna var for sig, eller driva dem i egen regi.

Kammarrattens utslag ar vagledande men inte prejudicerande som regeringsrattens utslag.
Varfor kammarrattens utslag inte beviljades provningstillstand i regeringsratten ar svart att
veta, men tyder pa att malet inte var tillrackligt speciellt for att prévas for prejudikat. Samtidigt
var det tillrackligt olikt malet fran 2000: det rérde sig om en kommun och inte ett landsting,
samt om fardtjanst och inte om en bestallningscentral for sjukresor. Fardtjanst har en special-
lagstiftning som berattigar till 6verlatelse av uppgifter, men for sjukresor finns det varken nagot
lagstadgat ansvar for verksamheten, eller nagon reglering kring hur den kan 6verlatas till
andra myndigheter.

Dessutom tillkom domarna i SYSAV-malen® som bland mycket annat innebar att svensk lag-
stiftning har principiellt féretrade framfor EU-ratt sa lange den senare inte ar implementerad i
svensk lag. Den domens relevans har har att géra med att undantagen fran upphandlingsla-
garna for sa kallad horisontell samverkan, som har utvecklats inom EU-rétt genom ett antal
domar®! och implementerats i de nya direktiven®?, inte gar att tillampa i Sverige férran tidigast
2016 da de implementerats i svensk lag.

Otydligheten forstarks av uppdelningen av kommunens "uppgifter” mellan "uppgifter av prak-
tisk natur” och "uppgifter som innefattar myndighetsutévning” (Prop. 1996/97:115, s. 7677,

58 RA 2000 ref 60

%9 KamR Goteborg 4003-07

60 17 mars 2008

1 Hamburg-domen, mal C-480/06, med flera domar
62 2014/24/EU, 2014/25/EU och 2014/23/EU
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119-120). De uppgifter som beskrivs i paragraf 2:12 kollektivtrafiklagen ovan ar enligt forfatt-
ningskommentaren till fardtjanstlagen av "praktisk natur” och ar éver huvud taget inte forema-
let for skrivningen om att "6verlata sina uppgifter” i 4 § fardtjanstlagen. Enligt forfattningskom-
mentaren till fardtjanstlagen ar det alltsa endast uppgifter som omfattar myndighetsutévning
som det ar frdgan om och som kan overlatas, medan uppgifter av praktisk natur maste hand-
las upp. Mot detta talar formuleringen "uppgifter enligt denna lag”, vilket kan tolkas som att de
omfattar alla uppgifter enligt fardtjanst- respektive riksfardtjanstlagarna®.

Hursomhelst finns inget stod i vare sig skollagen eller lagen om resekostnadsersattning for
sjukresor for att kommuner respektive landsting kan dverlata sina uppgifter relaterade till skol-
skjuts eller (ersattning for) sjukresor till ndgon annan myndighet. | frdiga om sjukresor och
gymnasieresor ar inte ansvaret for trafiken reglerat alls, vilket maste innebara att de ska be-
traktas som vilken offentlig verksamhet som helst och ska déarmed handlas upp enligt LOU. |
kollektivtrafiklagen finns daremot ett visst stdd for att handla upp och samordna skolskjuts till
grundskolan, grundsarskolan och gymnasieséarskolan, i ovanstaende 2 kap 12 §, eftersom de
tillhor kommunens lagstadgade ansvar. Motsvarande skrivningar om Gverlatelse av uppgifter
som i fardtjanst- och riksfardtjanstlagarna existerar dock inte i skollagen.

Upphandling av kvalitet

Pa senare tid har yrkeschaufforernas situation uppméarksammats en hel del, vilket kan pa-
verka fardtjanstresenarerna negativt®®. Det kan darfor finnas skal att inkludera krav pa rimliga
arbetsforhallanden for chaufférerna i upphandlingar. Att stalla sociala krav pa varor och tjans-
ter ar ganska nytt. Den upphandlande enheten bdr ha en uppférandekod om méanskliga rattig-
heter, arbetsvillkor och arbetsmiljo som den kan hanvisa till, som grund for att stélla sociala
krav i upphandlingar (Goodpoint 2012). En uppférandekod ska ocksa vara méjlig att mata och
folja upp, till exempel genom revision av leverantérerna. De tre storsta landstingen i Stock-
holm, Vastra Goétaland och Skane har tillsammans formulerat en gemensam uppférandekod,
och SKL har tecknat ett ramavtal for revisioner mot en uppférandekod.

Upphandlande enheter &r dock inte alltid pa det klara med vad som galler angaende majlig-
heterna att stélla sociala krav i upphandlingar. Det finns en utbredd oséakerhet om hur man
kan stalla krav pa miljo- och arbetsforhallanden med mera, vilket gor att kommuner kan vélja
att ta det sékra fore det osadkra och stélla lagre krav an vad som &r mgjligt (SOU 2012:13, s.
480.). Det finns alltid en tidsaspekt vid upphandlingar, och dverklaganden tar tid vilket kan bli
besvarligt om de kommer for nara inpa trafikstart. Det kan ocksa finnas skillnader i kompetens
och resurser for upphandling, vilket kan vara svéarare att tillgodose for mindre kommuner jam-
fort med ett lanstrafikbolag eller regional kollektivtrafikmyndighet. Det &r naturligtvis ocksa en
kostnadsfraga och en politisk frdga om man ska handla upp med sociala eller andra kvalitets-
krav, eller till lagsta pris.

Enligt EU-domar® &r det visserligen inte tillatet att stalla krav pa kollektivavtal i upphandlingar,
eftersom det skulle stdnga ute konkurrens. Daremot finns det inget som hindrar att man staller
samma krav som finns i kollektivavtalen under den begransade period som avtalet |6per. Det
ar alltsa endast en formell skillnad som kravs i hur férfragningsunderlaget utformas. | Sverige
ar dock myndigheterna enligt vissa bedomare “daliga” pa att ta tillvara de mojligheter som re-
dan finns®e.

83 Mattias Berger, Konkurrensverket

5 Till exempel Sveriges Radio (2014)

% Laval-domen, EG-domstolen mal C-341/05
% Ahlberg och Bruun (2010)
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Det finns dven en upphandlingsmodell fér sa kallade "Vita jobb” som Landsorganisationen
(LO) har tagit fram tillsammans med vissa fackférbund som ar séarskilt utsatta for de negativa
konsekvenserna av svartarbete och social dumpning vid offentlig upphandling. Vita jobb-mo-
dellen bygger pa en samverkan mellan fackforbund och kommun for att komma tillratta med
sadana problem. Den har tillampats i Stockholms stad och Stockholms lans landsting, och till-
lampas nu i Malmé stad®’.

Osékerheten kring villkoren och méjligheterna for att stélla miljé- och sociala krav vid upp-
handling har bestatt trots informationsinsatser fran bade EU-kommissionen och Konkurrens-
verket. EU-kommissionen gav ut en handledning 2011, och samma ar publicerade dven Kon-
kurrensverket en informationsskrift. Sedan den 1 juli 2014 finns dock ett nytt samlat upphand-
lingsstod under Konkurrensverkets ledning tillsammans med Kammarkollegiet och Vinnova®e,
Detta ska férhoppningsvis bidra till att skingra osékerheten, men det kommer nu aven nya kal-
lor till osékerhet i form av nya EU-direktiv.

Tre nya EU-direktiv®® om upphandling beslutades i januari 2014, som bland annat ger 6kade
mojligheter att stalla sociala krav i upphandling, och ger mer detaljerade villkor for nar sa kal-
lad horisontell samverkan mellan myndigheter kan berattiga till undantag fran upphandlings-
lagstiftningen, vilket ar relevant for samverkande kommuner, landsting och regionala kollektiv-
trafikmyndigheter. Ett av de nya direktiven handlar om upphandling av tjanstekoncessioner,
som inte har varit reglerat tidigare. En utredning pagar om inforlivandet i svensk lag senast va-
ren 2016, och ett delbetankande ar redan publicerat™.

2.8 Konkurrenslagstiftningen

Efter omregleringen av taxi diskuterades forutsattningarna for taxiféretag att kunna samverka
kring en bestallningscentral, med hansyn till forbudet i konkurrenslagen™ att samarbeta om
priser m.m. som markbart begransar konkurrensen (2 kap 1 8). Forbudet i konkurrenslagen
hindrade taxiféretag utanfor storre tatortsomraden och i glesbygd att, via en gemensam be-
stallningscentral, uppratthdlla en service for taxis kunder (Konkurrensverket 2007, s. 151-152).
Man inférde da undantag som innebar att férbudet i konkurrenslagen inte galler om samar-
betet (och det berérda avtalet) mellan taxiféretag eller mellan en bestallningscentral och taxi-
foretag omfattar hdgst 40 taxifordon, och behovs for att tillgodose det samhélleliga intresset av
tillgang till taxiservice (2 kap 5 8).

Om inte villkoren for detta undantag ar uppfyllda finns det aven ett gruppundantag for avtal om
viss taxisamverkan’?. Dar framgar att de samverkande taxiféretagen ar undantagna det
namnda forbudet i konkurrenslagen om féretagen tillsammans svarar for hogst 35 procent av
den marknad som omfattas av foretagens avtal. Enligt gruppundantaget far de samverkande
taxiforetagen bland annat samarbeta om bestéllningscentral, inkdpsvillkor och gemensamma
priser for taxiresor.

57 Junesjo (2009), Eriksson (2014), Malmo stad (2013)

8 Upphandlingsstodet nas via www.kkv.se. Den sida som Kammarkollegiet har drivit, www.upphandlings-
stod.se, ligger kvar till den 31 december 2014.

69 2014/23/EU, 2014/24/EU och 2014/25/EU. Mer information finns pa Konkurrensverkets sida for offentlig upp-
handling, kkv.se/t/Page 2083.aspx.

°SOU 2014:51

"1 Den nu gallande konkurrenslagen har SFS-nummer 2008:579

2 Lag (2008:580) om gruppundantag for konkurrensbegransande avtal om viss taxisamverkan
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3 Sarskilda persontransporter —
nulaget

Statistiken om sarskilda persontransporter ar inte helt sammanhallen. Trafikanalys har officiell
statistik om fardtjanst och riksfardtjanst. Viss information om sjuk- och skolresor finns hos
SKL, men Trafikanalys har ocksa i samband med detta uppdrag gjort viss direktinsamling av
data frdn RKM och kommuner om dessa resor.

Sammanstéllda data presenteras i Bilaga C. Dar redovisas bland annat tidsserier, detaljer och
fordelningar, till exempel utifrdn resenarsgrupper och geografiska omraden.

De sarskilda persontransporterna fyller viktiga funktioner i det svenska samhallet och &r 2012
uppgick den sammanlagda nettokostnaden till 8,9 miljarder kronor. Skolskjuts utgjorde mer an
halften, eller 4,5 miljarder, medan fardtjanst inklusive riksfardtjanst och sjukresor hade netto-
kostnader pa 2,6 respektive 1,8 miljarder kronor. Den sammanlagda kostnaden 6kar langsamt
ar for ar (Bilaga C, Figur 2).

Fardtjansten nyttjades ar 2012 av drygt 320 000 personer, men antalet har gradvis minskat
med 27 procent sedan 1991. Antalet personer som nyttjar riksfardtjanst har sedan ar 2001
minskat med 45 procent och uppgick 2012 till ndstan 15 000 personer (Bilaga C, Figur 12 och
Figur 19).

Antalet sjukresor uppgick ar 2010 till 6,5 miljoner (Bilaga C, Figur 28). Skolskjutsarnas omfatt-
ning ar svarast att skatta, men ar 2005 hade cirka 450 000 elever tillstand for skolskjuts, varav
tva tredjedelar gallde grundskolan (inkluderar delvis forskole- och sarskoleelever) och en tred-
jedel gallde gymnasieskolan (SKL 2006). Dessa inkluderar bade periodkort i allmén kollektiv-
trafik och sarskilt anordnad skolskjuts.

Sammantaget ger detta bilden av att de sarskilda persontransporterna blivit patagligt farre,
utan att kostnaderna minskat, vilket i sa fall innebar att produktiviteten sjunkit. Resorna kan
ocksa ha blivit langre, det gar inte att utlasa av statistiken. Samtidigt finns stora skillnader mel-
lan kommuner och regioner vilket innebar att resenérernas upplevelse av systemets anvand-
barhet och kvalitet varierar.

3.1 Organisering av sarskilda persontrans-
porter

| Samreseutredningen 1995 och i paféljande utredningar har rekommenderats en 6kad reg-
ional samordning av upphandling och organisation av sérskilda persontransporter. Samreseut-
redningen forordade en tvingande modell, men regeringen bedémde att incitamenten till sam-
ordning var tillrackligt starka &nda och valde darfor att kommunerna skulle fa 6verlata fard-
tjanst och riksfardtjanst pa frivillig basis (Ds. 1996:69, Prop. 1996/97:115). Vad galler skolre-
sor och sjukreseersattning tog regeringen inte stallning och gjorde inga férandringar.
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Med radande forutsattningar ar saledes fardtjanst och skolskjuts i grundskolan, sarskolan och
gymnasiesarskolan, samt ersattning for gymnasieresor och riksfardtjanst, kommunala an-
svarsomraden, medan erséttning for sjukresor ar landstingens ansvar. Ansvaret, det vill sdga
myndighetsutévningen, for fardtjanst och riksfardtjanst kan dverlatas pa RKM. Aven upphand-
ling och samordning av fardtjanst och riksfardtjanst kan overlatas pa RKM (se avsnitt 2.7).

| Vagverkets m.fl. utvardering av fardtjanstlagen och handikappolitiken fran ar 2000 konstate-
rades att det endast var ett litet antal — nagra f& procent — av kommunerna som hade 6verlatit
hela ansvaret for fardtjanst pa trafikhuvudmannen.” Ytterligare 40 kommuner uppgav att de
hade beslutat om 6verlatelse och 30 att de utredde fragan tillsammans med landstinget och
trafikhuvudmannen. Det fanns dock olika tolkningar av begreppet "6verlatelse”, och somliga
kommuner svarade att de hade 6verlatit hela ansvaret trots att dverlatelsen enbart gallde upp-
handling och samordning (det vill sdga uppgifter av "praktisk natur”, se avsnitt 2.7).

Det fanns en tveksamhet hos kommunerna att 6verlata hela ansvaret pa trafikhnuvudmannen.
Enligt enkatsvar var vanliga skal att man inte trodde att trafikhuvudmannen hade tillrécklig
kompetens for att Gverta fardtjansten, att servicen kunde bli lidande samt att man manade om
bade resenaren och de lokala transportorerna.’™

Aret 2000 pagick en rattsprocess kring landstingets i Dalarna bestéllningscentral for sjukresor,
som man ville 6verlata till trafikhuvudmannen AB Dalatrafik. Denna process ledde sedermera
till en dom i regeringsratten’ med innebérden att landstinget inte forst kunde éverlata bestall-
ningscentralen till trafikhuvudmannen och sedan kopa tjanster fran densamme. Denna dom,
som ar prejudicerande, ledde till en stor ovisshet om vad man fick och inte fick verlata, och
hur samordning egentligen kunde ske med lagen om offentlig upphandling. Osékerheten smit-
tade av sig, sa att tvivel uppstod pa om inte heller den kommunala fardtjansten gick att éver-
lata till trafikhuvudmannen. Senare fortydligades lagstiftningen.

En annan del av kommunernas tveksamhet harstammade, och harstammar fortfarande, fran
frdgor om hur sekretessen for resenarerna kan bevaras i hanteringen av tillstand och bestall-
ningen av resor. Tidigare var det vanligt att register och planeringssystem med kénsliga upp-
gifter var dppna for all personal som hanterade systemen, och for ndgra ar sedan avslojades
att kansliga data om till exempel resmal kan lagras mycket lange.” Speciellt har det prévats

enligt LOU vilka villkor som kan stéllas p& var bestallningscentralen ligger — i Sverige eller ut-
omlands, och i sa fall i vilka lander — for att garantera sekretessen.””

Nar utredningen om en ny kollektivtrafiklag (SOU 2009:39) kom hade 80 kommuner 6verlatit
hela ansvaret for fardtjansten till trafikhuvudmannen (s. 462). Ytterligare 112 kommuner hade
overlatit upphandling och samordning till trafikhuvudmannen, men behallit tillstAndsprov-
ningen. Utéver detta fanns det partiell samverkan mellan vissa av kommunerna i nagra lan i
kommunalférbund. | Sédermanland och Vastmanland géllde det 12 av 19 kommuner.

Na&r SKL i mars 2013 undersokte kommunernas 6verlatelser hade 139 kommuner Gverlatit
bade upphandling och tillstandsgivning till regionala kollektivtrafikmyndigheten. 41 av Vastra
Gotalands kommuner har endast éverlatit upphandling. Ytterligare 27 kommuner i hela landet

8 vagverket m.fl. (2001d, s. 10-11), Vagverket (2000). | den senare kallan uppges att det da var 10 kommuner
som praktiskt verkstallt, och ytterligare 40 som hade beslutat 6verlata sina uppgifter for fardtjanst pa trafikhu-
vudmannen (s. 13-14). Utdver dessa kommer ocksa Stockholms lans 26 kommuner till den forsta siffran, dar
hade landstinget ansvaret for fardtjansten d& som nu.

" vagverket (2000), s. 15.

5 RA 2000 ref. 60

8 Schwartz (2012)

" vasttrafik mot Samres 2013-14.
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planerar eller diskuterar 6verlatelse av antingen upphandling eller hela ansvaret for fardtjanst
till RKM. Det ger sammantaget 207 kommuner, vilket betyder att i 83 kommuner finns det var-
ken planer eller diskussioner att Gverlata fardtjanst. Bland dessa kommuner finns stora och
medelstora kommuner som Malmé, Uppsala, Ostersund, Karlstad och Stréangnas, ofta central-
orten i lanet.

Manga lan anvander olika former av anropsstyrd trafik, servicelinjer, nartrafik och komplette-
ringstrafik, trafik som med ett samlingsnamn ofta betecknas som flextrafik’®. Generellt kan
man saga att de regionala kollektivtrafikmyndigheterna ofta verkar for 6kad samordning och
aven de mindre resursstarka kommuner som gérna ser en kommunalskattesankning. Men
vissa, foretradesvis rikare kommuner och aven landsting, har antingen inget politiskt engage-
mang i fragan eller stretar aktivt emot. Andra |an har efter manga ars arbete kommit mycket
l&ngt i sin samordning, till exempel Dalarna och Jonkoping. | Jamtlands lan har man idag en
hdg grad av samordning utanfor centralorten Ostersund. | Vastra Gotaland har de flesta kom-
muner 6verlatit upphandlingen pa Vasttrafik, men ingen av de 49 kommunerna har overlatit
tillstdndsgivningen, vilket bland annat innebar administrativa svarigheter i bestallningscen-
tralen.

Skalet till att det oftast &r RKM som driver arbetet for 6kad samordning &r att man dar ser po-
tentialen till effektivisering och att eliminera parallella transporter. | Jamtlands lan, dar man for-
soker folja upp samordningsvinsterna genom att jamféra med motsvarande icke samordnad
trafik, hamnar man p& samordningsvinster pa cirka 25 %.7° Skalen till att kommuner inte vill
ansluta sig handlar oftast om att varna de egna invdnarna och den lokala taxirérelsen, och om
ett misstroende mot lanstrafiken som kan vara mer eller mindre valgrundat.

Skolskjuts

En narmare beskrivning av skolskjutsarnas organisation, exemplifierat genom Jonk&ping,
Uppsala och Dalarnas lén, ges i en separat underlagsrapport (Governo 2014).

Forutséattningarna for att integrera skolskjuts i dvriga sarskilda persontransporter handlar i stor
utstrackning om sakra fardvagar till och fran hallplatser (upphamtningsplatser), framst for de
yngre aldrarna, samt om utformningen av hallplatserna. Kommunerna ansvarar for skolskjut-
sen, men ute pa landsbygden ar det i de flesta fall Trafikverket som &r vaghallare och som
darmed ansvarar for hallplatsernas utformning.

I en kartlaggning fran Vagverket namns nagra trender av betydelse for skolskjuts: allt fler sko-
lor laggs ned pa landsbygden®, fler elever gar i friskolor, och andelen elever med sarskilt an-
ordnad skolskjuts minskar®. Nar skolor laggs ned leder det till Iangre skolvagar. Fler elever i
friskolor innebar for kommunerna att de inte i samma utstrackning ar skyldiga att tillhandahalla
skolskjuts och darmed flyttas aven en del av trafiksakerhetsansvaret 6ver pa friskolan. Frisko-
lor etableras ofta i lokaler som inte &r byggda for skolverksamhet och kan déarfor ha en trafik-
miljo som innebér sakerhetsproblem for eleverna. Fristdende skolor som vill erbjuda sina ele-
ver skolskjuts kan antingen organisera trafiken sjalv, eller képa lanstrafikkort at eleverna. | det
senare fallet &tnjuter de samma subvention som alla andra som anvander lanstrafiken, men
en forutsattning ar forstas att kollektivtrafiken redan gar forbi skolan.

8 Se avsnitt 1.2 for en diskussion om terminologin.
8 Mathias Holmlund, presentation fran oktober 2013
80 Tillvaxtanalys (2010), s. 27 f.

81 vagverket (2008)
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Det fria skolvalet innebar att foréldrar kan vélja att placera sina barn i annan skola &n den
narmaste i kommunen, men det ar inte séakert att rattigheten till skolskjuts foljer med. Den nya
skollagen (2010:800) gor det mojligt for kommunen att bevilja skolskjuts till en annan skola om
det inte innebar organisatoriska eller ekonomiska svarigheter. En senare dom i hogsta forvalt-
ningsdomstolen® har dock faststallt att kommunen inte har skyldighet att ordna skolskijuts till
annan kommun om det inneb&ar merkostnader fér kommunen. Dessa formuleringar ger kom-
munerna forhallandevis stor frihet att avsla begaran om skolskjuts, men i en uppfoljning bland
kommunernas utbildningsforvaltningar svarade 4 av 5 att de beviljat skolskjuts till andra kom-
muner®3,

Att elever som tidigare hade sarskild skolskjuts istallet far aka i den allmanna kollektivtrafiken
kan innebara att fordonen blir stérre, att rutterna rétas ut och bara féljer stérre vagar, att kon-
takten med foérarna minskar, och att méjligheterna for foraren att félja med barn éver trafike-
rade motorleder férsvinner.

De obligatoriska skolresorna utgér pA manga platser, framst i glesbygd, ocksa stommen for
reguljara eller delvis anropsstyrda linjer i den allménna kollektivtrafiken, som garanterar att det
atminstone gar tva—tre dubbelturer per dag. Den eventuella merkostnad fér sadana linjer som
asamkas lanstrafiken ska kompenseras av kommunen.

Ett exempel fran Linkoping visar att det ocksa finns méjligheter att med hjalp av samordning
mellan skolskjutsen och start- och sluttiderna i skolorna uppna en effektivare organisation,
battre kontroll och kunskap om verksamheten samt en battre ekonomi med bibehallen kvalitet
(SKL 2011). Omstallningsprocessen tog tid: den pagick mellan 2005 och 2009. En férutsatt-
ning som angavs var ocksa att alla akttrer och deltagare samverkar: politiker, skolor, entre-
prendrer, foréldrar och elever.

Organisationen for skolskjuts och tillstdndsgivningen utgér i stor utstrackning fran trafiksaker-
hetsaspekter. Vagverket gjorde 2008 en kartlaggning av ansvar, roller och samverkan inom
skolskjutsningen i form av en enkatundersokning till samtliga kommuner, samt intervjuer med
sex kommuner av olika storlek®.

De intervjuade kommunerna hade valt att organisera skolskjutsverksamheten pa olika satt. |
de tva stora kommunerna bestallde respektive skola skolskjuts eller lamnade underlag till skol-
skjutssamordnaren utifrdn de behov de sag. | de mindre kommunerna var det vanligt att for-
aldrar till respektive barn ansokte centralt hos kommunen om att fa skolskjuts.

En viktig frAga i beslutsprocessen handlade om att géra en bedémning av och fatta beslut om
huruvida en vag ska anses trafikfarlig eller inte. | ett par kommuner var det en arbetsgrupp
som diskuterade och fattade beslut om det. | en kommun beslutades det mesta pa forvalt-
ningschefsniva och beslut 6verklagades till ansvarig namnd. | en liten kommun var det kom-
munstyrelsen som fattade alla beslut efter att tjanstemannen berett arendet.

Den vanligaste fordelningen av ansvaret for barnen var att foraldrar ansvarar fran hemmet till
och fran hallplatsen och pa hallplatsen; kommunen eller entreprendren ansvarar i bussen,
samt att skolan ansvarar nar barnen klivit av bussen vid skolan. Flera av kommunerna hanvi-
sade till féraldrarnas ansvar enligt foraldrabalken, dar det star att "Barnets vardnadshavare
svarar [...] for att barnet far den tillsyn som behévs med hansyn till barnets alder, utveckling
och 6vriga omstandigheter” (6 kap. 2 § andra stycket).

8 HFD 2013 ref 77
83 Erik Lindgvist, Handisam (numera Myndigheten for Delaktighet, MFD)
84 De intervjuade kommunerna var Jonkdping, Umead, Ystad, Horby, Nykvarn och Ragunda.
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Fardtjanst

En narmare beskrivning av fardtjanstens och riksfardtjanstens organisation, exemplifierat ge-
nom Jonkdping, Uppsala och Dalarnas lan, ges i en separat underlagsrapport (Governo
2014).

Som framgar ovan gick den frivilliga 6verlatelsen av fardtjanstansvaret till regional niva trogt till
en bdrjan, liksom samordningen av fardtjanst och annan sarskild kollektivtrafik, men det tycks

under senare ar ha accelererat ndgot. | synnerhet verkar den nya lagen om kollektivtrafik®® ha

haft en positiv effekt pa samordningstendenserna (jamfor avsnitt 2.5).

Samordning mellan féardtjéanst och sjukresor férekommer redan i viss omfattning. En forutsatt-
ning ar att landstinget och kommunerna ar medlemmar i samma kommunalférbund, som &ven
kan men inte maste vara RKM. En annan forutsattning ar att uppgifterna star inskrivna i for-
bundsordningen (Lindblom 2014). Om RKM ligger i landstinget och kommunerna har Gverlatit
ansvaret for fardtjanst till RKM finns ocksa forutsattningar for samordning (dven om det kan bl
problem om sjukvarden och kollektivtrafiken beslutas i olika namnder) (se avsnitt 2.7).

Kommuner kan &ven handla upp andra resor tillsammans med fardtjanst, till exempel om-
sorgsresor eller tjansteresor for anstallda inom kommunen (ang&dende omsorgsresor, se av-
snitt 2.2). Om den totala volymen pa taxiresande minskar kan dessa avtal bli nagot dyrare per
resa, men vi har ingen systematisk kunskap om var sadana avtal forekommer eller hur stor ef-
fekten kan bli av detta.

| vissa lan har man tidigare stravat efter att ha egenavgifter for fardtjanst i nivd med den all-
méanna kollektivtrafiken, men da det visat sig bli dyrt har en del borjat tillampa en marginalkost-
nadsprissattning, det vill saga efter resans langd. Region Skéne ar ett exempel pa det, men
aven har finns en dvre grans for egenavgiftens storlek nar resan éverstiger 100 km. Oftast
finns det &ven ett hogkostnadsskydd for de samlade egenavgifterna under en tidsperiod.

Riksfardtjanst

Organisationen for riksfardtjanst foljer ofta organisationen for fardtjanst, trots att det &r en helt
annan typ av tjanst. Resor med riksfardtjanst anséks och administreras en och en, till skilinad
fran fardtjanst, och ar till antalet ungefar en halv procent av fardtjanstresorna.

Det forhallandet att kommunerna (i forekommande fall RKM) tillampar lagen om riksfardtjanst
pa vitt skilda satt kan illustreras med forhallandena i Kalmar och Blekinge lan. | bada dessa
lan har RKM tagit 6ver ansvaret for fardtjanst och riksfardtjanst at alla kommuner.®

| Blekinge lan hade man fram till 1 juli 2010 ett generdst forhallningssatt till dem som ansékte
om riksfardtjanst, och beviljade i princip alla ansdkningar med individuell taxi. Efter det datu-
met borjade man dock tillampa ett mer restriktivt forhalliningssatt, med utgangspunkt i att fram-
for allt Oresundstagen var tillganglighetsanpassade med ledsagning pa stationerna, och
lanstrafikens roll blev efter det att enbart bevilja ersattning. Att séka information om resan,
boka biljett och ta sig till stationen var sedan upp till den sékande.

8 SFS 2010:1065
86 Foljande tva stycken baseras pa en paneldiskussion fran Svenska Fardtjanstforeningens (SFF) varsemi-
narium den 15 maj 2014.
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Ett annat forhallningssatt har Kalmar, som istallet erbjuder hjalp med bokning av resan och
dessutom att ta sig fran dorr till dorr bade fran hemmet och till slutdestinationen. Om det finns
behov av ledsagning beviljas det ocksa.

Sjukresor

En narmare beskrivning av sjukresornas organisation, exemplifierat genom Jonkdping, Upp-
sala och Dalarnas lan, ges i en separat underlagsrapport (Governo 2014).

Som namnts ovan (avsnitt 2.7) finns det en prejudicerande dom som omgjliggdér samordning
mellan landstingets bestéllningscentral och RKM (eller av RKM &gda bolag), savida inte lands-
tinget sjalvt utdvar kontroll av RKM eller bolaget enligt de sa kallade Teckal-kriterierna®’. Det
ar endast fallet om RKM sjalvt ar inrymt i landstinget, men inte om RKM ligger i ett kommunal-
forbund, eller om lanstrafikbolaget &r delagt av kommunerna i lanet (oftast till 50 %).

I manga lan inrattas reguljara sjukreselinjer med tidtabell, ofta lansgranscverskridande®. Tidi-
gare, nar trafikhuvudméannen hade monopol pa regional kollektivtrafik, kunde inte dessa sjuk-
reselinjer ta med allménheten, om det togs ut en egenavgift. Darfér lat vissa landsting bli att ta
betalt for resan, vilket visserligen mojliggjorde att vem som helst kunde félja med, men inte var
optimalt ur resursutnyttjandesynpunkt. Hur den juridiska situationen ser ut nu med den nya
kollektivtrafiklagen ar okant, men enligt Vardguiden®® verkar de flesta landsting nu tillampa en
lag egenavgift for sjukresor aven i egna bussar. Daremot far man inte félja med om man inte
har en kallelse till varden. | vissa lan aker man utan avgift med sin sjukvardskallelse i den all-
méanna kollektivtrafiken, vilket man kan fraga sig om det &r tillatet enligt upphandlingsreglerna.
En forutsattning ar nog da att landstinget ocks& ensamt ar RKM. Sa ar fallet i bade Skane och
Stockholm som tillampar detta.

Om linjerna gér over lansgrans ar det sannolikt fortfarande inte tillatet att erbjuda avgiftsfri lin-
jetrafik, eftersom dessa da konkurrerar med kommersiell linjetrafik. Istallet I6ser landstingen
det genom att bara tillata personer med kallelse till varden fa dka med, vilket ar daligt resursut-
nyttjande.

3.2 Brukarna

Infor regelférandringar finns det av naturliga skal farh&gor bland olika brukargrupper och
andra berorda — till exempel anhériga samt personal inom kommunal omsorg och inom vérden
— att de ska leda till férsamringar for dem. Darfor ar det viktigt att sa tidigt som méjligt fanga
upp synpunkter fran dessa grupper.

87 Se Konkurrensverket, www.kkv.se

8 Till exempel Ronden i Véastra Gotaland, Linken i Jénkdping och Ostergétland eller Jumbolans mellan Karlstad,
Orebro och Uppsala.

8 www.1177.se
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Personer med funktionsnedsattningar

Personer med funktionsnedsattningar ar ingen homogen grupp och resandebehoven skiljer
sig kraftigt &t mellan olika grupper. Ungefar var fjarde person har ndgon form av funktionsned-
séttning, vilket skulle betyda 2,6 miljoner manniskor. Det ar allt frAn personer med nedsatt-
ningar pa horsel, rérelseformaga, synférmaga, personer med kognitiva sjukdomar, angest och
oro, till njursjuka, neurologiskt sjuka eller skadade, och mag- och tarmsjuka. Vissa tillstand ar
bara aktiva under sa kallade skov, medan samma personer kan vara friska huvuddelen av ti-
den. Manga av dessa personer skulle vid en stor del av resorna kunna anvéanda allmanna
kommunikationer, i synnerhet om dessa ar anpassade for 6kad anvandbarhet, medan andra
alltid &r hanvisade till specialfordon med plats for rullstol eller enskild transport. Det finns ett
helt spektrum.

I nyttjandet av fardtjanst finns en stor skillnad, dar personer 6ver 65 ar nyttjar fardtjansten be-
tydligt mer séllan &n yngre personer. En annan skiljelinje &r mellan férvarvsarbetande och icke
forvarvsarbetande. Vidare anvander stadsbor fardtjansten betydligt oftare an landsbygdsbor.

Manga personer med funktionsnedsattning har vanliga arbeten och ar darfor beroende av
punktliga transporter for arbetsresor. Detta géller till exempel gruppen med vissa neurologiska
funktionsnedsattningar. Dessa ar mindre lampade fér samordning med andra, da det kan kra-
vas langa slingor och flyttade avresetidpunkter for att samla upp alla resenérer, vilket leder till
langre restider. For forvarvsarbetande ar det sarskilt viktigt att man raknar med restidseffekter
och inte bara férandringar i offentliga utgifter vid utvardering av transportatgarder inom fard-
tjansten.

For gruppen med synnedsattning ar det av speciell vikt att ha ledsagning med sig vid byten
mellan fardsatt och vid utrattandet av drenden vid ankomsten. De &r ocksa mer kansliga for
felaktiga avlamningar, eftersom aven orienteringsférmagan ar nedsatt.

Skolungdom

Brukarna av skolskjuts utgors av elever i grundskola och sarskolor. Barn i sérskola som inte
skulle ha skolskjuts har sannolikt méjlighet att fa fardtjanst istallet. Ovriga som péverkas av re-
gelverken ar deras foraldrar och larare. Gymnasieelever paverkas mest av hur den allmanna
kollektivtrafiken fungerar, eftersom de far resekostnadsersattning. For skolbarn med sarskilda
behov men som inte gar i sarskola (till exempel vissa barn med ADHD) kan skolskjuts i egen
taxi vara en forutsattning for att komma till skolan. En del elever med till exempel autism-
spektrumtillstdnd &r mycket kansliga for forandringar i tillvaron. Det kan kravas en langvarig
och trygg relation till en och samma férare och anda vara en utmaning for foraren att f& med
sig barnet p& morgonen.

Sjukresor
Brukarna av sjukresor ar en an mer heterogen grupp an ovanstaende, och bestar av vem som

helst som besdker varden eller de andra &ndamalen som berattigar till sjukresor (se av-
snitt 2.4), aven om somliga besoker varden oftare an andra.
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En grupp som ar mer beroende av regelbundna sjukresor &n andra ar dialyspatienter, det vill
sdga personer utan tillracklig njurfunktion. Enligt sjukvardsupplysningen finns det cirka 3 000
sadana patienter i Sverige.®® Om de gor i genomsnitt tre dialyser per vecka uppgar enbart de-
ras resande till narmare 1 miljon resor per ar eller cirka 15 procent av sjukresorna.

Andra vanligt férekommande resor &r resor till rehabilitering och sjukgymnast (sjukreseersatt-
ning), samt till dagverksamhet och dagcenter (fardtjanst). En del av dessa resor maste ske
med specialfordon, det vill sga fordon med kapacitet for en eller flera rullstolar.

En tabell dver hur vanliga olika typer av funktionsnedsattningar ar finns i Bilaga B. Dar finns
aven en tabell dver antalet skolelever och dess utveckling sedan 2004/05.

”Hela resan”-perspektivet och ledsagning

Fran brukarhall papekas i utredning efter utredning vikten av ett "hela resan”-perspektiv®!. Ris-
ken med 6kad samordning, i synnerhet mellan sarskild och allmén kollektivtrafik (inte i lika hog
grad mellan olika typer av sarskilda persontransporter), blir att det introduceras avbrott med
byten i reskedjan, som inte &r dnskvarda for personer med funktionshinder. En férutsattning
for att dessa ska kunna fungera kan da bli att behovet av ledsagning 6kar.

Det kan uppsta problem i granssnitten mellan fardtjanstens lokala regelverk och socialtjanstla-
gen (SFS 2001:453) eller LSS (SFS 1993:387). For att ledsagning ska beviljas i fardtjansten
far den endast behévas under resan, inte fore eller efter. Om man inte har ledsagning kan
man ibland f& "sarskild hjalp” fran chaufféren inskrivet som ett sarskilt villkor i fardtjansttillstan-
det — men det méaste foranmalas vid varje bestallning, vilket upplevs som begransande, och
dessutom kan det latt uppsta misstag.

Samtrafiken driver sedan 2012 tillsammans med Jernhusen och andra stationsforvaltare en
ledsagningsportal for att uppfylla EU-direktivens krav pa ledsagning pa stationer och storre by-
tespunkter (se aven avsnitt 0).%2

Vem foretrader brukarna?

For de olika brukarna av séarskilda persontransporter finns det olika tydliga representanter. De
tydligaste foretradarna aterfinns i funktionshinderrérelsen och Resenarsforum, som har ett
visst fokus pa aldre kollektivtrafikresenarer. Inom funktionshinderrérelsen finns det naturligtvis
i sin tur dessutom manga olika grupper av funktionshinder, var och en med sina specifika pro-
blem och behov, men deras synpunkter ar anda relativt val representerade. De foretrader
aven elever i sarskolan vad galler skolskjuts.

Det ar inte lika tydligt vilka som representerar skolelever utanfér sarskolan, eller personer som
foretar sjukresor. For skolelevernas och gymnasieelevernas del &r det féraldrar, skolor och

kommuner (foretradda av SKL) som kan ha synpunkter p& skolskjutsen. For sjukresor handlar
det forstas i stor utstrackning om aldre, personer med kroniska sjukdomar och med funktions-
nedsattningar, som ar de som forvantas foreta flest sjukresor. | manga fall har dessa personer

0 www.1177.se (2014-06-14)
% Till exempel fardtjanstutredningen (SOU 2003:87) eller Koll Framét (Vagverket 2007a).
92 http://www.samtrafiken.se/nyheter/2012/12/02/samtrafiken-lanserar-nationell-ledsagningsportal/ (2014-07-31)
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formodligen aven tillstand till fardtjanst.®® For sjuk- och omsorgsresor kan det i manga fall vara
personalen och verksamheten som blir lidande om inte fardtjanst eller sjukresor fungerar som
planerat, till exempel om inte patienter kommer i tid till verksamhet eller behandling.

Trafikanalys dialogmoéten

For att i ndgon man tacka upp for dessa grupper har Trafikanalys dels Iatit Trivector gora inter-
vjuer med foretradare for flera funktionshinderorganisationer®, dels haft ett eget méte med
delvis andra organisationer plus Resenarsforum. Vi har dock inte inom ramen for detta upp-
drag haft mojlighet att fAnga in synpunkter fran foraldrar till skolelever eller gymnasieelever
med skolskjuts, eller fran vard- och omsorgspersonal, utéver det som kommer till uttryck ge-
nom intervjuerna med kommunala féretréadare (se Governo 2014 och nasta avsnitt, 3.3).

De fragestallningar som Trivector uppdrogs att underséka handlade bland annat om vilka kva-
litetsaspekter som kunde paverkas med hjélp av lagstiftning och vilka som berodde pa "dalig
upphandling”, eller "dalig uppfoljning av upphandling”. Vi 6nskade aven fa information om de
specifika problem som var kopplade till respektive typ av sarskild persontransport, och speci-
ellt de aspekter som kan atgardas med lagstiftning, avseende vem som far dka, vem som far
folja med, vilka syften med resan som &r mdéjliga, vart man far resa, hur man far resa, vilken
egenavgift/prissattning som ska galla, vilka dvriga villkor som ska gélla (begransning i antal
resor, omraden, tider, fordon, hjalpmedel), och vem som ar huvudman for resorna.

Slutsatserna fran Trivectors intervjuer och Trafikanalys méte sammanfattas har nedan:

e Det finns stora regionala och kommunala skillnader i myndighetsutévningen, prissatt-
ningen, upphandling, bestallining, utférande, samt vid tillAmpningen av ledsagning.

e Resorna ar oflexibla med l&nga vantetider (galler framfor allt fardtjanst och sjukresor)
e Det uppstar problem vid kommungranser

e Man behdver ta storre kvalitetshansyn i upphandling, speciellt sociala hansyn. Man
staller sig frAgan om vardslosa férare ar en prisfraga? En annan aspekt som lyfts
fram ar att man maste handla upp “ratt antal fordon”, det vill saga tillrackligt manga for
att kunna genomfora uppdraget.

e Bemotandet fran forare och deras lokalkannedom lyfts standigt fram.

Vad géller anpassningen av allman kollektivtrafik anvands den som argument mot fardtjanst-
tillstdnd, men den allmanna kollektivtrafiken motsvarar i manga fall inte de behov som finns till
exempel vid synnedsattning eller rorelsenedsattning. Argument som aterkommer &r att den
fysiska infrastrukturen i form av hallplatser och stationer slapar efter i anvandbarhetsanpass-
ning, vilket i sin tur beror pa att det & manga huvudman inblandade: Trafikverket, kommuner,
Jernhusen och andra mark&gare. Hinder i form av om- och nybyggnationer hindrar alla som
fardas till fots eller pa cykel, men drabbar personer med funktionshinder i &n stérre utstrack-
ning. Aven kommunala entreprenader som snorojning spelar forstas roll under vinterhalvaret.
For manga personer med funktionsnedsattning ar det vagen till och fran hallplatsen och byten

9 Vi saknar dock nationell statistik om hur vanligt det ar att sjukresor foretas av fardtjanstlegitimerade. | resva-
neundersokningen (RVU) finns viss information, men den omfattar alla resor till sjukvarden oavsett syfte, inklu-
sive arbetsresor och besoksresor, och underlaget ar dessutom for litet.

% Resultaten finns publicerade i underlagsrapporten "Intervjuer med brukare och internationell studie — Avse-
ende regelverk kring fardtjanst och andra séarskilda persontransporter” (Trivector Traffic 2014).
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som hindrar dem eller gor resan otrygg och osaker, medan fordonen kanske i sig ar val an-
passade. Det som ocksa ofta saknas ar tillgang till information langs resvagen, till exempel om
statusen pa hissar pa stationer. Om "hela resan-perspektivet” ar viktigt for alla som reser eller
vill resa kollektivt sa galler det i s& mycket hogre grad for personer med olika funktionsnedsatt-
ningar — i olika grad beroende pa funktionsnedsattning.

3.3 Myndigheterna

Trafikanalys har latit undersdkningsféretaget Governo genomféra intervjuer med foretradare
fér kommuner, landsting och regionala kollektivtrafikmyndigheter i lanen Jénkdping, Uppsala
och Dalarna, i syfte att forsta bakgrunden till hur sarskilda persontransporter ar organiserade
for olika typer av transporter och olika huvudmén, samt instéllningen till samordning mellan
trafikformer.% Lanen &r utvalda med hansyn till sina ambitioner i arbetet med samordning av
olika trafikformer. De huvudsakliga slutsatserna som dras efter intervjuerna ar dessa:

e Intervjupersonerna upplevs vara stolta och néjda med hur de arbetar med sarskilda
persontransporter idag och det oavsett graden av samordning. Det framkommer
ocksa ett tydligt engagemang bland intervjupersonerna for frdgorna som intervjuerna
har tagit upp.

e Avde kommuner dar samordning sker i liten utstrackning, lyfts narheten till invanarna
och den lokala férankringen manga ganger fram som en styrka, men aven dar sam-
ordning sker betonar man ofta vikten av en fortsatt lokal férankring.

e  Sarskoleskjutsar ar ett omrade dar lite samordning sker med annan trafik och intervju-
personerna lyfter fram att det ar en kanslig grupp som kraver olika behandling fran fall
till fall.

e Dar samordning sker i storre utstrackning, framkommer att viljan att samarbeta har
varit viktig dd manga organisationer ska vara 6verens. Det gar inte att tvinga pa ett
samarbete, battre ar att istéllet visa vinsterna med samordning.

e Lagstiftning ses inte som ett hinder av de intervjuade personerna.

e Intervjuerna visar att det finns exempel p& samordning som kan vara till nytta for
andra som vill paborja ett arbete dar samordning ar i fokus. Dessa férandringsresor
visar tydligt att det &r ndgot som sker Gver en langre period och kraver langsiktighet.

3.4 Utforandet: Taximarknaden

Den absolut storsta delen av de sarskilda persontransporterna inom fardtjanst och sjukresor,
och aven en del av skolskjuts och riksfardtjanst, ar anropsstyrda och forsorjs av taximark-
naden. En ok&nd andel av transporterna sker i specialfordon anpassade for personer i rullstol.

% Resultaten finns publicerade i underlagsrapporten "Hur ar sarskilda persontransporter organiserade? En sam-
manstallning av intervjuer i Jonkoping, Uppsala och Dalarna” (Governo 2014).
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| Bilaga D redogors statistik 6ver vad som skett pa taximarknaden sedan omregleringen 1990,
sa har ska vi bara ta upp det som har att géra med hur dagens marknadssituation kan pa-
verka utférandet av de taxitjanster som handlas upp av kommuner, landsting och RKM.

| korthet kan man saga att utbudet av taxibilar har 6kat totalt sett, &ven raknat per invanare,
men dkningen &r starkt koncentrerad till storstdderna och framfor allt till Stockholm, medan ut-
budet har minskat i vissa glest befolkade lan. | ndgra centralt belagna lan utanfor storstaderna
har utbudet ocksa tkat. Samtidigt som antalet bilar har okat har korstrackorna per fordon gatt
ned. Priset pa taxi har 6kat dubbelt s& snabbt som konsumentprisindex. Priset pa fardtjanst for
upphandlande myndigheter har 6kat &nnu snabbare, atminstone sedan 2000, medan kunder-
nas egenavgifter gatt ned under en period for att de senaste aren stiga.

Koncentrationen pa taximarknaden okar genom att antalet foretag blir farre och stérre. Antalet
foretag med fler &n fem bilar 6kar, medan antalet féretag med en till tva bilar minskar. Enskilda
foretag och alla andra foretagsformer minskar till férman for aktiebolag. Detta galler transpor-
térerna, men aven pa marknaden for bestallningscentraler sker en 6kad koncentration.

Taximarknaden ar uppdelad i ndgra delmarknader. | regelutredningen® beskrivs de sa har:
e marknaden for taxibilar som stannas pa gatan
e marknaden f6r taxibilar som anlitas vid en taxikd eller uppstéallningsplats
e marknaden for taxibilar som bestéalls via telefon eller Internet

e marknaden for taxibilar dar pris och tillganglighet forhandlas fram i fortid via olika ty-
per av langa kontrakt.

Den delmarknad som ar relevant for sarskilda persontransporter ar den sistnamnda. "Mark-
naden” ovan ar alltsa den plats eller situation dar priset och tjanstens omfattning bestams, vil-
ket betyder att det &ven forekommer upphandlade avtal dar resenéren till exempel far stanna
bilar pa gatan, priset och resevillkoren ar &nda bestamda i férvag.

| Figur 1 skisseras sambanden mellan de inblandade aktorerna for produktion av upphandlade
samhallsbetalda transporter. Den upphandlande enheten, som oftast ocksa ar myndigheten
som beviljar tillstdnd och den som specificerar villkoren for trafiken, men som i vissa kommu-
ner ar skild frin myndigheten, handlar antingen upp trafiken eller driver den i egen regi. Taxi-
vaxeln (bestallningscentralen, BC) lagger anbud pa trafiken utifrdn antaganden om I6nsam-
heten i 6vrig trafik som inte ar upphandlad, och sétter till exempel ett pris per kilometer for
fardtjansttransporter.

BC har sedan tidigare avtal med transporttrer/akerier, som till stérsta delen ar smaféretag och
oftast bara har en eller tva bilar, och som betalar en manatlig avgift till BC. En majoritet av
chaufférerna har provisionsbaserad l6n och far ut 35-40 procent av det inkdrda beloppet .%”
Eftersom sarskilda persontransporter handlas upp med en rabatt jamfort med det ordinarie pri-
set, behover BC uppratta sarskilda regler och tvangsmedel for att chaufférerna ska ta dessa
transporter under tider och pa platser dar det ocksa finns privatkunder. Beroende pa hur de
upphandlade avtalen ar skrivna far chaufforen och BC sedan betalt for olika komponenter i re-
san, till exempel per kilometer, per minut, per gdng man hjalper resenaren in i och ut ur bilen,
eller bar varukassar. Mindre ofta ges erséattning fér tomkdrningar for att hamta resenaren. For
att ersattningsmodellen ska bli ekonomiskt hallbar och leda till att en god tjanst produceras

% SOU 2005:4, Liberalisering, regler och marknader
7 Svenska Transportarbetareforbundet (2013)
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maste den upphandlande enheten ha goda kunskaper om branschens "produktionsfunktion”
och produktionskostnader.

BCltrafikledning
eller Taxivaxel

v

Bestallare/
Upphandlande
enhet

Chauffor Resenar

Figur 1. Principskiss for relationerna mellan de olika aktérerna i produktionskedjan for upphandlade sarskilda
persontransporter. Efter Per Junesjd, Svenska Fardtjanstféreningen (SFF).

Det kan alltsa bli ganska langa beslutsvagar mellan den som ansvarar for trafiken, chaufféren
som slutlig utférare och slutkunden, det vill sdga resenaren. Det som i slutdndan avgor tjans-
tens kvalitet ar hur val bestallaren lyckas styra chaufféren, via avtal med bestéllningscen-
tralen/taxivaxeln, dennes avtal med chaufférens arbetsgivare akeriet, och slutligen chauffo-
rens arbetsvillkor. Aterkopplingen om tjanstens kvalitet sker, férutom direkt mellan resenéren
och chauffér, mellan resenaren och den upphandlande myndigheten, eller ibland taxibolaget,
via kundarenden. Dessutom méats kontinuerligt i de flesta kommuner kundndjdheten via
Svensk Kollektivtrafiks kundundersdkning ANBARO ("barometer for anropsstyrd trafik”). Olika
nyckeltal tas aven ut for uppfoljning fran bestallnings- och trafikplaneringssystemet, som van-
tetid i vaxeln, felkérningar, missade bestallningar, antal kundarenden och sa vidare; och skulle
kunna anvéandas som nyckeltal fér incitament i avtalen.

Avgorande for tjanstens kvalitet ar ocksa hur val de tekniska stodsystem for trafikplanering,
trafikledning och berékning av reskostnader fungerar, hur anvandarvanliga de &r och i vilken
grad de speglar realistiska forhallanden. Systemen ska ocksa uppfylla stranga krav pa sekre-
tess kring resenarernas enskilda forhallanden, och vem som helst med tillgang till systemet
ska inte kunna komma &t uppgifter den inte ar behorig att se. En kritisk faktor ar ocksa sjalva
samtalsmottagningen, som maste kunna méta kraftigt varierande telefontrafik under dagen.

P& landsbygden ar samhallsbetalda transporter som fardtjanst, skolskjuts och sjukresor av av-
gorande betydelse for taxibranschens fortlevnad, och kan uppga till 6ver 90 procent av om-
sattningen. | storstaderna star fardtjansten och specialtransporter fér en mindre andel av taxi-
branschens omsattning, runt 15-20 procent (Statskontoret 2004). Foér att underlatta fér mindre
lokala taxiforetag att leva vidare kan myndigheterna dela upp upphandlingskontrakten i flera
delar (Konkurrensverket 2008, s. 228).
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3.5 Internationella jamforelser

Trafikverket har gett Mobistik Utveckling i uppdrag att sammanstélla erfarenheter och goda
exempel pa integrering av allman och sarskild kollektivtrafik, och mellan linjetrafik och anrops-
styrd trafik (flextrafik) i ett antal lander (Westerlund 2014)%. Fokus ligger pa effektivisering av
de stora passagerarflodena, alltsa langs de stora straken och i stader, och inte pa trafikférsor;-
ningen pa landsbygden. Dessutom har Trafikanalys gett Trivector i uppdrag att redovisa regel-
verken for sérskilda persontransporter i Danmark, Norge, Finland, England, Nederlanderna
och Belgien (Trivector Traffic 2014).

Regelverk

Det finns stora skillnader i regelverken mellan de studerade landerna (Trivector Traffic 2014). |
Norge och Finland ser lagstiftningen ut ungefar som i Sverige, medan det i Danmark saknas
speciell lagstiftning for sarskilda persontransporter. | Danmark ar regleringen av dessa trans-
porter inskriven i ett dussintal sektorslagstiftningar, sdsom folkskolelagen, lagen om hélsa, so-
cialtjanstlagen, lagen om sysselsattningsatgarder och sa vidare. Pa det sattet liknar situat-
ionen dar nuvarande skolskjutsreglering i Sverige. | Danmark ansvarar den som &ar ansvarig
for tjansten eller produkten @ven for att dessa ar tillgangliga for personer med funktionsned-
séttningar.

Tabell 1. Huvudsaklig organisatorisk ansvarsfordelning for sarskilda persontransporter i nagra olika lander.
Observera att &ven samarbete mellan flera kommuner kan férekomma.
Kélla: Trivector Traffic 2014

Fardtjanst Riksfardtjanst Sjukresor Skolresor
Sverige Kommun/Region = Kommun/Region Region Kommun
Danmark Sektorslagstiftning
Norge Region Region Kommun
Finland Kommun Sektorslagstiftning
Storbritannien Kommun Kommun Kommun
Nederlanderna Kommun Nation Privat 9 Kommun
Belgien Varierar mellan olika regioner

1 Fr.o.m. 2015 delvis kommunalt ansvar.

% De lander som behandlas ar Danmark, Norge, Finland, Férenade kungadémet (UK), Nederléanderna, Belgien,
Schweiz, Italien, Osterrike, Tyskland, Frankrike och USA. Dessutom behandlas system i Belgien, Nederléan-
derna, Chicago, Denver, och framfor allt Danmark utforligare.
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Goda exempel

Detta avsnitt bygger pa de preliminara slutsatserna i Westerlund (2014).

Systemet i Danmark visar att det inte nddvandigtvis &r regelverket som avgdr om det ska ske
en utveckling mot mer effektiva transporter. Den "danska modellen” visar att det ar méjligt att
utveckla ett rationellt system for 6ppen flextrafik genom ett omfattande samarbete fran lokal,
regional och upp till nationell niva, trots att de institutionella forutsattningarna ar betydligt
samre i Danmark &n i Sverige. | Danmark finns det olika lagstiftning och ansvar for olika sek-
torer och verksamheter. Det som dock har gynnat Danmark i detta fall ar att kommunerna sak-
nar beskattningsmajlighet for transporter, utan férhandlar varje &r med finansministeriet om
férdelningen av resurser (via Kommunernes Landforbund, KL). Darmed har det funnits en
kostnadspress uppifran.

Revisionsfirman Deloitte, som har haft ett stort utvarderingsuppdrag kring regleringen av flex-
trafiken i Danmark, pekar i sin analys pa att lagstiftningen i Sverige och Norge ar betydligt en-
klare och ger battre forutsattningar for en samordning av flextrafiken (Deloitte 2013). Deloitte
visar vidare pa att administrationsomkostnaderna ar mellan 20 och 35 procent lagre i Sverige
an i Danmark och att inslaget av kommersiella bolag inom administration och driftstdd &r
storre har.

Skalen till varfor beslutsfattare i manga kommuner, bade i Sverige och Danmark, tvekar att
Overlamna det totala ansvaret for sarskilda persontransporter handlar ofta om fértroende och
tillit till de regionala huvudman som foreslas fa ett vidgat ansvar. Manga &r ocksa radda om
den kommunala sjalvbestammanderétten, och framfor allt i stérre kommuner med en rimlig
niva p& kompetens inom omradet vill man vara med och ha inflytande 6ver viktiga samhalls-
funktioner. | Danmark har man med en riksévergripande infrastruktur for informations- och
kommunikationssystem och en centralt samlad spetskompetens lyckats ge en betydande flexi-
bilitet for kommuner och regioner, med frihet att delvis och kanske efterhand éverlamna ett allt
storre ansvar till regional niva.

I Danmark har man visat att det istéllet for regionalisering av ansvar och genomférande av
sarskilda persontransporter gar att ha kvar ett betydande kommunalt inflytande, men att man
da maste harmonisera regelverk och taxa sa att det finns vissa standardiserade valmajligheter
("servicenivaer”). Det erbjuder aven Vasttrafik kommunerna redan idag.

Om man vill 6ka takten for samordning av sarskilda persontransporter maste man framst se till
att skapa lokalt fortroende bland kommuner fér mera regionala lésningar. Samtidigt maste
man 6ka medvetandegraden och incitamenten for de kommunala beslutsfattarna genom
storre transparens, 6ppna jamforelser och goda exempel.
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4  Analys

Den foregdende nulagesbeskrivningen visar att de sarskilda persontransporterna férvisso fun-
gerar i manga delar, men att det finns anledning att se 6ver systemet och dess styrning. Fram-
for allt visar jamforelsen mellan kostnaderna och antal resor att effektiviteten sjunker och vi far
ut mindre och mindre for pengarna. Men &ven ur resenarsperspektiv upplevs brister i kvalitet
och anvandbarhet®®. Huvudmannaskapet for de olika transportformerna ar fordelat pa olika
huvudman. De olika transportformerna regleras ocksa av ett flertal olika lagstiftningar.

Kommuner far inte dverlata ansvaret for skolskjuts enligt nuvarande lagstiftning, men kan lata
RKM handla upp trafiken. Landstinget far inte 6verlata uppgifter av "praktisk natur” sdsom be-
stéllningscentraler for sjukresor utan upphandling och har inget obligatoriskt ansvar for trans-
porterna som skulle kunna overlatas eller upphandlas enligt kollektivtrafiklagen. Alternativet
blir da att landstinget bedriver trafik eller bestallningscentral i egen regi, eller bara ersétter re-
sorna utan att organisera trafik. De alternativ fér samordning av trafik som finns ar att kommu-
nen och/eller landstinget bildar kommunalforbund dar de samordnar verksamheter enligt for-
bundsordningen (Lindblom 2014). | annat fall maste var och en bedriva trafik eller bestall-
ningscentral i egen regi utan samordning, med parallell trafik och sémre beldggningsgrad som
foljd.

Aven fran andra hallet finns det aspekter som hindrar en effektiv samordning. Om kommuner
handlar upp egna linjebundna skolskjutsar far dessa inte ta med betalande allméanhet pa
grund av att linjetrafiken &r kommunernas och landstinget gemensamma ansvar. Endast skol-
elever far félja med. Av samma anledning far inte heller landstinget ta med betalande allman-
het, pa de sjukreselinjer de inrattar. Endast resenarer till sjukvarden och dylikt (aven tandvard
och sjukgymnast med mera) far félja med, mot uppvisande av tillstand.

De problemen som uppstar nar det galler 6kad samordning harrér i stor utstrackning fran upp-
handlingslagstiftningen i kombination med det splittrade huvudmannaskapet, inte det splittrade
huvudmannaskapet i sig. LOU innebér att myndigheterna inte kan 6verlata vissa uppgifter at
varandra utan upphandling. Idén bakom LOU ar forstas att stimulera konkurrens, pressa pri-
serna och utveckla tjansterna. Men LOU eller séttet den tillampas pa har ocksa visat sig
kunna bryta upp och férhindra fungerande trafiksamordning, sl& undan marknaden for taxi i
glesbygd och bidra till svartjobb och social dumping.

De undantag som inforts i konkurrenslagen for taxibranschen!® &r instiftade for att mojliggéra
visst samarbete kring priser, inkdp och marknadsféring mellan taxiforetag, under forutsattning
att dessa inte ar for stora eller dominerar marknaden®. Syftet ar att oka forutsattningarna for
en grundlaggande taxiférsorjning aven utanfor stdderna samt i glesbygd. Det krdvs en minsta
kritisk storlek for att en taxirérelse ska kunna betala de fasta kostnaderna for att till exempel
kunna halla 6ppet en bestéllningscentral. Fasta kostnader innebér att det finns skalférdelar att
hamta om man slar ihop eller samordnar bestéllningscentraler — en forutsattning ar dock att de
inte hindras av upphandlingslagstiftningen.

% Myndigheten for delaktighet (2014)

100 Konkurrenslagen (2008:579), 2 kap 5 § samt Lag (2008:580) om gruppundantag fér konkurrensbegransande
avtal om viss taxisamverkan

101 Maximalt 40 bilar eller 35 procent av den relevanta marknaden, beroende pa vilket undantag.
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Den splittrade organisationen och den uppdelade lagstiftningen i kombination med LOU for-
svarar alltsa i nulaget en samordning mellan de olika trafikformerna. Det &r dessutom svart for
resenarerna att forsta systemet med skilda regelverk och prissattning. Tillstand, villkor, egen-
avgifter, mojligheter till ledsagning och medfoljare, skiljer sig at beroende pa syftet med resan,
aven om den sker mellan samma punkter. Detta drabbar resenarer som har tillstand inom
flera system, till exempel sérskolskjuts och fardtjanst, eller fardtjanst och sjukresor. Det blir
aven en administrativ kostnad fér den bestallningscentral som vid varje bestéllning ska kon-
trollera att resenarens bestallning stammer 6verens med resenarens tillstand och respektive
tillstandsgivares regelverk, om regelverken inte ar harmoniserade (till exempel kommuner som
bara overlatit upphandlingen av trafik). Villkoren for resan kan dessutom skilja sig mellan olika
restyper for samma en resendr, vad galler hjalp fran chauffor, bagage, mojlighet att ta med
hjalpmedel, ledsagning, medféljare och sa vidare. Att resenaren vid varje resa behéver verifi-
era villkoren for resan leder till mycket onddig telefontrafik till bestéllningscentralen. Ju mer
harmoniserade villkor for resan, oavsett syftet med den, desto stérre mojligheter till en rationell
administration och till att schemaléagga resor. Ju fler resor som ar regelbundet aterkommande
som kan laggas in i systemet, desto enklare hantering och desto farre samtal att betjana.

Om man tittar p& tekniska aspekter, s finns det utvecklingsméjligheter for en mer flexibel, an-
ropsstyrd kollektivtrafik. Internationella erfarenheter visar att det inte &r enbart de juridiska
aspekterna eller ansvarsstrukturen i olika myndigheter som spelar roll for att utveckla effektiva
system, men det behdvs en strategisk drivkraft och ett omvandlingstryck eftersom det &r kom-
plicerade planeringssystem som behdver utvecklas, speciellt fér samordning mellan anrops-
styrd och linjebunden trafik. System som hanterar alla sorters trafik finns inte idag: linjetrafiken
planeras for sig och den anropsstyrda for sig, skolskjutsen for sig och aven sjukresorna i den
man de planeras alls (om de inte samordnas med fardtjansten).

Ett samlat ansvar och en mer sammanhallen reglering av allméan och sarskilda persontrans-
porter kan starka forutsattningarna for tillganglighet och effektivitet i kollektivtrafiken. Utgangs-
punkterna for en éversyn bor vara effektivitet, resenarsperspektiv och marknadens funktions-
satt, vilka tillsammans formar forutsattningar for att tilgodose medborgarnas transportbehov.

4.1 Effektivitet

Mojliga samordningsvinster

Behoven av effektivisering forvantas oka till foljd av att resurserna for sarskilda persontrans-
porter ar begransade, samtidigt som kostnaderna per resa okar och efterfragan okar till foljd
av den demografiska utvecklingen. Behoven av samordning av de sérskilda persontranspor-
terna och mellan dessa och allman kollektivtrafik, ar sarskilt stora i mindre kommuner, dar ald-
rande befolkning, sdmre skattekraft och glesare mellan taxibilarna gor att behoven 6kar och
utbudet minskar. Behoven av nya och kostnadseffektiva trafikformer 6kar ocksa.

Samordningsvinster finns naturligtvis att hamta pa det administrativa planet. Har ingar forde-
larna av en gemensam tjanstemannaorganisation, en gemensam beslutande politisk férsam-
ling, en gemensam "planbok” , en gemensam kompetensuppbyggnad samt en gemensam rost
i dialogen med andra regioner. Dessutom forbattras forutsattningarna for en effektiv och jam-
forbar uppfdljning av de sarskilda persontransporterna.
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Men &ven i bestéllningscentralerna finns det stora fasta kostnader och darmed samordnings-
vinster. Ju fler telefonister som ska vara tillgangliga, desto hogre fast kostnad. Bemanningen i
vaxeln ar relaterad till svarstider och hur lange den ska vara 6ppen under dygnet, och avgor
hur snabbt det gar att fa fram fordon och vilken forbestallningstid som kravs (tillsammans med
tillgangen till taxifordon) — det vill sdga faktorer kopplade till kvaliteten. Den ”"dimensionerande
kostnaden” ar hur stor bemanning man ska ha under maxtimmarna, da flest telefonsamtal
kommer in och flest momentana bestallningar ska betjanas (till skillnad fran schemalagda, re-
gelbundna kdrningar). Bestallningscentraler behdver inte vara samlokaliserade for att vara ef-
fektiva, det racker om de ar uppkopplade mot samma planeringssystem dar bokningarna gors
och de tillstAndsregister dar bokningarna kontrolleras.1? Samverkande bestéllningscentraler
kan vara ihopkopplade via internet och skalas upp och ned vid behov.

De telefonsamtal som kommer in kan komma fran savél bestallare/resenarer som fran taxibilar
och vardgivare eller dagcenterpersonal, med olika frekvens. De kan ocksa vara kopplade till
varandra — om taxi inte hittar genereras det samtal fran bade taxiféraren, resenaren och
kanske dven den som vantar resenaren pa sjukhuset eller dagcentret. Dessutom kan det bl
ett arende till kundtjanst. Da ar det viktigt att kunna sortera samtal sa att de inte stoppar upp
verksamheten, till exempel hindrar kon fran inkommande bestéllningar, eller hindrar taxichauf-
foren fran att komma fram om den behéver support.

Erfarenheterna visar att det finns betydande skalférdelar och samordningsvinster att géra ge-
nom samordning av kollektivtrafiken, bade mellan olika former av sarskilda persontransporter
och mellan dessa och den allméanna kollektivtrafiken. Anda har man i manga regioner inte valt
att samordna, trots att lagstiftningen ger mdjligheter. Flera férandringar av organisationsformer
och lagstiftning pa senare ar har haft en helhetssyn pa transportsystemet som utgangspunkt,
och tanken &r att detta minskar risken for att suboptimera systemets delar pa bekostnad av
systemets Overgripande effektivitet.

I de Ian som har samordnat fardtjansten och eventuellt &ven sjukresebestallningar har akto-
rerna (politiker i kommuner och landsting) arbetat under lang tid med att koordinera sina mal
och visioner, for att slutligen kunna enas om en gemensam reglering for tillstAndsgivningen.
Det kan rora sig om tio ar eller mer. | intervjuerna uttrycker de ocksa hur vardefullt det har varit
att vara 6verens och inte forhasta sig.

Transporternas geografi och samband med verksamhetsomraden kan bade motivera och be-
gransa en eventuell samordning av olika typer av transporter. Frdgan ar vad man vinner med
att samordna vissa transporter, jamfort med vad man forlorar. | bilaga 8 till utredningen om en
ny kollektivtrafiklag (SOU 2009:39, Jonsson 2009) konstateras krasst:

Det &r uppenbart att man i viss man maste vélja mellan vilka samordningsférde-
lar som ska styra valet av organisation. Att vélja en huvudman som tar till vara
pa samtliga samordningsférdelar bade inom trafiksektorn och med andra sek-
torer ar en omgjlighet. (s. 270)

Med detta menas att verksamheterna inom skola, omsorg och sjukvard till vissa delar ar
beroende av transporterna — eller tvartom, transporterna ar beroende av verksamhet-
erna, framfor allt av deras lokalisering och verksamhetstider. Att ta tillvara skalférdelar for
skolorna gar kanske inte uppenbart att samordna med skalférdelarna inom sjukvarden
och skalfordelarna inom bestélliningscentral och linjetrafik.

192 pen dominerande kommersiella leverantéren av BC-tjanster, Samres AB, har till exempel sina bestallnings-
centraler lokaliserade till bland annat Senegal, Moldavien och Estland.
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Om man tittar p& landets pendlingsomraden (lokala arbetsmarknader, LA%%) kan det se
ut som att resandet 6ver kommungréans ar obetydligt i de flesta av landets kommuner.
Men detta resonemang ar bara relevant for de kommunala transporterna, det vill séga
skolskjuts och majligen fardtjanst om den inte redan ar 6verlaten till RKM. For sjukresor
ar det snarare sannolikt att transporterna &r kommungransoéverskridande, likasa for riks-
fardtjanst och for resor till gymnasium. Dessutom ar det inte bara kostnader for sjalva
transporterna som ska férdelas, utan aven for bestéllningscentraler, trafikplaneringssy-
stem, IT-utveckling och upphandlingskompetens.

Kostnaderna (underskottstéackningen) och beslutsfattandet bor félja samma geografiska om-
radel®. Det kan da tyckas orattvist att skattebidraget till trafiken, som &r storre i staderna,
maste delas lika mellan alla lanets invanare. Men om skattebidraget verkligen ar storre i sta-
derna sa beror det pa att det behoéver finnas ett storre utbud dar, da det &r fler som reser, och
det ar ocksa dar som de stora samhallsekonomiska nyttorna for kollektivtrafiken uppstar. Det
finns &ven andra skillnader mellan stad och landsbygd, som andelen &aldre, skattekraft per in-
vanare och inflyttning, som alla gynnar stora och mellanstora stader ur en kommunalekono-
misk synvinkel. Man kan inte heller jamfora anropsstyrd trafik med linjebunden i alla avseen-
den, utan maste ta hansyn till att anropsstyrd trafik faktiskt just kommer dit dar behovet finns,
vid anrop. Det galler oavsett om behovet finns i den ena eller andra kommunen, sé lange de
tillhér samma bestéllningscentral. Det &r inte lika latt for en mindre kommun att fa en busslinje.

Att utvidga trafikomradena och upptagningsomradena for bestallningscentralerna ut fran
staderna gor tvartom att landsbygden till en lagre styckekostnad far ta del av den sam-
hallsnytta som skapas i stdderna, genom att de fasta kostnaderna for den infrastruktur i
form av en gemensam pool av taxibilar och gemensamma bestéllningscentraler delas pa
fler och att fler méjligheter till samordnade transporter uppstar. Det ar snarare sa att det
ar servicegraden i staderna som riskerar att forsamras nagot och egenavgifter héjas, for
att mojligg6ra samordning med omlandet pd samma villkor. Det blir en korssubventioner-
ing av resandet fran centrum till periferi. Det a&r samma princip som galler for allman kol-
lektivtrafik .10

Att huvudorten/-orterna i lanet stéller sig utanfor ett samordningssamarbete synes inte vara
optimalt ur samhéllssynpunkt, varken ekonomiskt eller organisatoriskt. De mer tatbefolkade
centralorterna, med huvuddelen av sin trafik inom tatorten/kommunen, bér inte kunna utesluta
resebehoven fran omkringliggande, mer glesbefolkade orter som har proportionellt sett flera
resor in mot centralorten. Detta har ocksa att géra med hur skolor, sjukvard, rehabilitering och
dagverksamhet lokaliseras och organiseras av det offentliga — for att pa basta satt utnyttja
skalférdelar i dessa verksamheter bor de férlaggas centralt i befolkningstéta centra (i olika
grad beroende pa verksamhet och specialisering av arbetskraften).

For att i mojligaste man undvika resor med parallella fordon, for varie tillfalle valja optimala for-
don och pa sikt optimera fordonsparken, samt for att 6ka belaggningsgraden i befintliga for-
don, behover omkringliggande orters resor samordnas med centralorternas. | vissa fall kan det
aven vara aktuellt med samarbeten 6ver lansgranserna. | sjukvarden existerar redan sddana
samarbeten, till exempel mellan Dalarna och Uppsala och mellan Jonk&ping och Linkdping.

103 ywww.sch.se

104 vilket inte alltid &r fallet nar till exempel rektorer beslutar om sarskilt anpassad skolskjuts, eller nar vardper-
sonal ger ut tillstand for olika sjukresor.

105 En parallell kan dras till avstandshaserade taxor eller enhetstaxor i allman regional kollektivtrafik. Enhetstax-
orna gynnar periferin — man far ett stort utbud och langa resor till en ringa kostnad — men innebar en marginell
fordyring av resorna i centrum. Eftersom centrumresorna ar s& manga marks forsamringen knappt dar.
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Det nya regelverket bor alltsa ge majligheter till lansoverskridande samordning dven nar det
géller sarskilda persontransporter.

Att beakta vid samordning

Det finns betydande skillnader i ekonomiska forutsattningar mellan kommuner. Aven regelver-
ken skiljer sig at, vilket skapar merarbete och farre samordningsmdjligheter i bestallningscen-
tral och trafikledning. Kommuner som vill samordna sig maste darfor tillsammans med RKM

komma fram till ett gemensamt regelverk, som anda ar tillrackligt flexibelt for att passa alla.1®

Trots att antalet kommuner som Gverlater sina uppgifter enligt fardtjanstlagen och riksfard-
tjanstlagen fortfarande verkar 6ka ar det oklart om de storsta, mest valmdende kommunerna
nagonsin kommer att géra det utan patryckningar. Anledningen &r att de har tillrackliga resur-
ser att erbjuda en generds service till laga egenavgifter till sina medborgare, och de har dven
till skillnad fran sina “fattigare kusiner pa landet” skatteunderlaget att tdcka underskotten med.
Storre kommuner har ocksa fordelen att ha en tillrackligt tat befolkning for att mojliggora en
god tillgang till taxibilar och till skillnad fran landsbygdsorterna har de en betydande férsorjning
fran den privata sektorn. En ordning dar dessa taxibilar i storre utstrackning kan utnyttjas for
transporter i de storre kommunernas omland skulle i hdg grad gynna de omgivande kommu-
nerna utan att alltfér mycket missgynna de storre mer tatbefolkade kommunerna. Detta géaller
under forutsattning att de tekniska och organisatoriska aspekterna gar att losa tillfredsstal-
lande pa regional niva. P& detta omrade maste regionen samarbeta med dessa kommuner.
Det kan aven finnas betydande tekniska och organisatoriska lardomar att dra av varandra nar
man slar ihop sina verksamheter.

Det &@r av avgdrande betydelse vid regional samordning att det skapas ett fértroendefullt nat-
verk mellan den regionala nivan och kommunerna. Har finns goda exempel pa dialog mellan
samordnare pa olika nivaer. Det finns ocksa morotter i form av skattevaxling, om alla kommu-
ner kan foljas at. En madjlighet ar att lata de regionala trafikférsorjningsprogrammen fungera
som gemensam plattform for planeringen. Men RKM maste ta pa sig ett stort ansvar och ta pa
sig "ledartréjan” for att fa till stind en samsyn och fullfélja en samordning med kommuner och
ovriga inblandade aktérer. Har RKM formagan till det?

Foérdelningen mellan RKM och kommun, av kostnader och besparingar som uppstar nar RKM
inrattar linjer och anpassar fordon (investeringar i servicetrafik och anvandarvanliga fordon), ar
ocksa en frdga som behover hanteras.

4.2 Resenéarsperspektiv

Mdojliga samordningsvinster

En effektiv anvandning av samhéllets resurser &r ocksa viktigt ur resenarsperspektiv. Om
samhallets resurser gar att utnyttja lite effektivare blir det &tminstone i teorin mojligt att fordela
en storre nytta (eller lagre kostnad) bland alla. Syftet med den héar rapporten ar att peka pa

106 | pDalarna finns det till exempel ett gemensamt regelverk for fardtjanst, med majlighet till vissa justeringar for
varje kommun.
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mojliga effektivitetsvinster genom regional samordning av trafik fér bade sarskilda person-
transporter och allméan kollektivtrafik. En sddan kommer @ven att underlatta resor éver
kommungranser inom lanet for personer med sarskilda behov. En dkad effektivitet ger &ven
battre maéjligheter att uppratthalla en 6nskad serviceniva och kvalitet i utférandet.

Manga personer med sarskilda behov nar det galler att resa skulle av rattviseskal helst se ett
nationellt regelverk, uppféljning och tillsyn, samt en for alla gemensam definition av begreppet
"god kvalitet” i fardtjanstlagen. De regionala skillnaderna kan yttra sig som skillnader i myndig-
hetsutdvning (beslutsgrunder), prissattning, upphandling, bestéllning, utférande m.m. Med
tanke pa regionernas skilda forutsattningar for trafik och pa den regionaliserade kollektivtrafi-
ken ar detta svart att Astadkomma, och villkoren skiljer sig ju &t mellan regionerna aven for
andra invanare. Ett steg pa vagen skulle dock vara regionala regelverk och en regional till-
stdndsgivning med en enhetlig bedémning. D& uppnar man atminstone en rattvis fordelning av
resurserna inom lanet, varav de storsta olikheterna nu finns mellan stdéder med inflyttning och
en alltmer avbefolkad landsbygd. Man maste da fortfarande acceptera vissa granseffekter,
speciellt for befolkningen i kommunerna som gréansar till andra lan. | vissa storre lan kan det
vara en stor utmaning bara att harmonisera regelverken mellan kommunerna.'” Det skulle
vara &n svarare att uppna enighet om villkoren 6ver hela landet.

En samlad administration ger medborgaren férdelen av “en vag in” — det vill sdga en tydlig in-
stans att vanda sig till for samordnad och kompetent hantering av alla typer av séarskilda per-
sontransporter — oavsett lagrum. Ett gemensamt telefonnummer for alla transporter gor det
ocksa enklare att bestalla resa och att komma i kontakt med kundtjanst.

Att beakta vid samordning

De aspekter och farhdgor som brukarna ger uttryck for galler framfor allt kvalitets- och réattvise-
aspekter.

Kvalitetsaspekterna handlar mycket om bemoétandet fran chaufféren, chaufférens kompetens
nar det géller att hitta ratt adress eller ratt person, och hans eller hennes tjanstvillighet nér det
géller att hjalpa personen in i och ut ur bilen, hjélpa till med bagage, hjalpmedel, varukassar
med mera, ga ur bilen och hamta personen pa till exempel en sjukhusavdelning, sakerstélla
att personen kommer ratt och 6verlamna ansvaret om sa kravs. Att detta blir gjort pa ratt satt
handlar till stor del om att féraren far betalt for sitt arbete och sin tid, men &ven pa fortroende-
skapande atgarder fran den upphandlande myndigheten sdsom sociala aktiviteter och varu-
markesbyggande.1%®

Rattviseaspekterna for personer med funktionsnedsattning galler inte bara gentemot andra
personer med funktionsnedsattning utan &ven gentemot andra medborgare utan funktionshin-
der. Som namnts ovan traffar geografiska skillnader i den allménna kollektivtrafiken mellan
regioner alla invanare lika. De skillnader i kvalitet och serviceniva som finns nar det galler de
sarskilda persontransporterna foljer antagligen samma monster, eftersom det handlar om vilka
samhalleliga resurser som finns i varje region. Daremot finns det anledning att uppmark-
samma de geografiska skillnaderna inom ett lan, dar forutsattningarna for regelbunden service
skiljer sig &t markant mellan stad och landsbygd.

107 Ett alternativ kan vara att definiera ett begransat antal "servicenivaer” for kommunerna att valja bland, for att
forenkla administrationen.

108 Jonkopings Lanstrafik anordnar till exempel bowlingkvallar for taxichaufférerna i deras servicetrafik och per-
sonalen i bestallningscentralen.
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Behoven och 6nskemalen varierar naturligt beroende pa resenarsgrupp. For en del skolelever
med skolskjuts &r det viktigt med en kontinuitet med samma chauffér, samt att fa resa ensam.
Sadana krav rimmar illa med okad samordning av transporter eller upphandlingsforfarande, da
ju andra resenérer inte kan félja med och entreprendrer och chaufférer kan bytas ut. Det kan
darfor finnas anledning att undanta vissa transporter fran regional samordning.1%®

Vidare efterfragas en flexibilitet i resandet: att kunna planera om med lite kortare tidshorisont, i
synnerhet i sddana situationer som man inte sjalv ar skyldig till: att till exempel inte behéva
vanta oandligt lange pa en returresa om schemat blivit ruckat vid ett sjukbesok.

For den arbetande befolkningen som ar i behov av fardtjanst ar det lika viktigt med tidpassning
som for alla andra. Givet det stora samhallsekonomiska véardet av arbete borde dessa trans-
porter darfor kunna fa en sarbehandling. Det ar 6ver huvud taget angelaget att vardera rese-
narernas tid (restid, vantetid, forbestallningstid, restidsosakerhet) nar man utvarderar atgarder
for okad samordning av transporter som leder till omvagar och stopp pa vagen. Detta gors vid
andra atgarder i transportsystemet och borde dven goras har.

Det finns aven énskemal om utokade rattigheter till ledsagning. Frdgan om var fardtjanstresan
egentligen borjar och slutar ar en frAga som ofta vacks och som verkar behdva en genomlys-
ning, i synnerhet om sarskilda persontransporter ska integreras mer med allmén kollektivtrafik.
I och med att fardtjansten blev en transportform och inte ett bistand enligt socialtjanstlagen,
férsvann egentligen ansvaret fér resenaren utanfor fordonet, det vill saga till och fran dérren
samt mellan fardmedel. Om en stérre samordning med allménna kollektivtrafiken ska komma
till stand behdver ansvaret for resenaren i dessa situationer fortydligas. Istallet for med ledsag-
ning skulle resenarens behov i manga fall kunna fyllas av en medféljande, men det kraver att
regelverket ger utrymme for det. Nackdelen &r att det da blir farre platser 6ver for andra rese-
narer (framfér allt i mindre fordon) och darmed samre mojligheter till samordning av den delen
av trafiken.

En viktig aspekt géller anpassningen av den allmanna kollektivtrafiken till personer med funkt-
ionsnedsattning, i forhallande till utbudet och villkoren for sarskilda persontransporter. Om den
allménna kollektivtrafiken inte ar tillrackligt anpassad, vilket galler aven bytespunkter, sékra
hallplatser med mera, finns heller inte forutsattningar fér ndgon betydande Gverflyttning fran
taxi. Det kommer an p& RKM att erbjuda en hog grad av anvandbarhetsanpassning i framfor
allt stéderna om man vill locka dem med i ett samarbete kring all kollektivtrafik. Samtidigt har
kommunen sitt eget ansvar for hallplatser och vissa terminaler, och Trafikverket och Jernhu-
sen har ansvar for sina delar.

De flesta av kvalitetsaspekterna har mer att géra med praxis for upphandling och uppféljning
hos huvudmannen, &n med lagstiftningen. En korrekt upphandling kraver ingdende kunskaper
om branschens kostnadskomponenter och tar hansyn till dessa for att sdkerstélla att chauffo-
rerna fullgor sitt uppdrag. For att inte sla ut lokala naringsidkare och all framtida konkurrens
kravs ocksa sarskilda hansyn, till exempel att dela upp kontrakten, begransa deras loptid och
ge utrymme for "kombinatoriska anbud” (Konkurrensverket 2007, s. 227; 2002, s. 231).

Nar det galler uppféljning av ingdngna avtal ar det omvittnat daligt stallt, framfor allt i manga
kommuner. Det ar latt att forestélla sig att vissa kommuner inte méaktar med att félja upp in-
gangna avtal i alla detaljer, givet den samlade administrativa bordan i kommunerna (jamfor
Folkesson 2014). De uppfdljningar som trots allt sker handlar néstan uteslutande om ndéjd
kund-matningar (ANBARO).

109 ] Region Skéne avser man att undanta sarskoleskjutsar fran samordningen av servicetrafiken (fardtjanst och
sjukresor) (Lars Hellstrom, SFF:s varseminarium 2014-05-15).
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Ett problem &r om trafikhuvudmannen inte handlar upp med kvalitetsaspekter och sociala
aspekter (sociala avgifter, forsakringar et cetera), utan endast tar hansyn till lagsta pris. Detta
missgynnar foretag som utbildar sin personal, som tar sig tid med resenérerna, ger dem extra
service vid behov, har god lokalkdnnedom et cetera. En anledning till att endast handla upp
utifrdn lagsta pris och inte ta hansyn till exempelvis sociala aspekter, &r att det da finns mindre
risk for éverklagande fran andra anbudsgivare, vilket ofta leder till en tidspressad situation ef-
tersom trafiken "maste” komma igang da det gamla kontraktet I6per ut.!1° Det ar naturligtvis
ocksa lattare att félja upp avtalen nar man inte har kvalitetsaspekter kopplade till dem, vilket
skulle krava regelbundna inspektioner och méatningar. Det vanliga ar istéllet att entreprendren
sjalv star for underlagen till eventuella rorliga ersattningar eller straff, vilket ger uppenbara inci-
tament till fusk.!*

Ett annat problem uppstar om huvudmannen handlar upp med kvalitetsaspekter, men miss-

lyckas med att folja upp dem. Det &r ett stort samhéllsekonomiskt sléseri eftersom anbudsgi-
varna da har belastat sig med onddiga kostnader, kanske anskaffat nya fordon eller utbildat

forare, som inte varit motiverat i praktiken.!?

4.3 Marknadens funktionssatt

Mojliga samordningsvinster

Samordning av transporter och bestallningscentraler skapar forutsattningar fér en mer kompe-
tent bestallarroll vid upphandlingar av transporttjanster. Detta ar en viktig forutsattning for ett
effektivt samspel med den marknad som ska ombesoérja transporterna. Det finns dock aven en
risk att upphandlingarna blir storre, mer komplexa, och att antalet anbudsgivare darmed mins-
kar och konkurrensen urholkas. Som namnts ovan p& s. 55 ar det viktigt for den upphand-
lande myndigheten att tanka pa den framtida konkurrenssituationen genom att till exempel
dela upp kontrakt, anvanda kortare och om méjligt éverlappande l6ptider, eller att tillata kom-
binatoriska anbud.

| trafikupphandlingar &r det nu mera regel 4n undantag att upphandlingarna 6verklagas, inte
séllan pa grund av formaliteter. Ofta star striden inte bara mellan konkurrerande leverantorer
utan &ven mellan leverantdr och bestéllare, om villkoren for sjalva upphandlingen. Det &r for-
knippat med stora samhéllsekonomiska kostnader, som skulle kunna inbesparas med klarare
roller och ett mer enhetligt ansvar for trafiken.

Med storre bestallare ges ocksa battre mojligheter till utvecklingsinsatser, framfor allt pd omra-
det for system for planering av integrerade flexibla transporter (flextrafik). Sadant samarbete
mellan branschens aktérer pagar inom det samagda utvecklingsbolaget X2 AB. Inom X2 AB
pagar projekt for utveckling av standarder for en teknikplattform for integration av anropsstyrd

110 Kanske ar farhagan harvidlag éverdriven, da det i dessa situationer finns ett visst utrymme for att tillfalligt di-
rekttilldela kontrakt. Det kan dock finnas en lagre tolerans for sjéalvorsakad bradska enligt LUO &n enligt LUF.
111 Flera uppméarksammade fall har till exempel férekommit i den allmanna kollektivtrafiken i Stockholms l&n:
Busslinks Norrtaljetrafik (SVT 2009, Svahn 2010) och Securitas biljettkontroller (Gustafsson och Strémberg
2011, Séderlind 2011).

112 Om den allmanna uppfattningen &r att det inte sker nagon uppféljning av avtalen, eller om sannolikheten for
uppfoljning ar 1&g, sa kan det bli billigare for en anbudsgivare att kalkylera med detta, strunta i att uppfylla kra-
ven och lamna ett lagre anbud, och darigenom ¢ka chanserna till att f& kontraktet. Detta alternativ star framst
stora foretag till buds, som kan betala eventuella boter utan att g& omkull, vilket leder till en snedférdelning pa
anbudsmarknaden eftersom mindre foretag far det svarare att konkurrera med de storre.
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och linjelagd trafik, och for en nationell reseplanerare med betalfunktion (X2 AB 2013, 2014;
Lindersson 2013). Projektrapporterna laggs kontinuerligt ut pa X2 AB:s hemsida och lankas
aven fran hemsidan www.fordubbling.nu (Svensk Kollektivtrafik).

Att beakta vid samordning

Manga kommuner och RKM véljer att driva bestallningscentral helt eller delvis i egen regi. An-
ledningarna sags vara upplevd bristande konkurrens pa den privata marknaden, énskemal om
battre kontroll, att ta tillvara narheten i lokala taxibolag och att bevara arbetstillfallen inom
kommunen/lanet. Det star idag kommuner och landsting fritt att driva verksamheter i egen
regi, men bara inom omraden som de ska tillhandahalla och som inte kan utforas pa den kom-
mersiella marknaden. De kan aven bilda kommunalférbund dit man flyttar gemensamma upp-
gifter, vilket blir mer och mer vanligt (Folkesson 2014), och d& far inte kommunen langre bed-
riva den verksamheten. Man kan ocksa bilda gemensamagda bolag, vilket ar vanligt i renhall-
ningsbranschen, men som ocksa har orsakat konflikter med lagstiftningen (SYSAV-fallet).

Det finns dock stranga regler i konkurrens- och upphandlingslagstiftningarna for att férhindra
samarbeten som tranger undan verksamheter som i sig skulle vara Ionsamma. Dessa regler
hindrar nu ocksé samordning mellan de olika trafikformerna av sarskilda persontransporter.
Till exempel har sedan decennier fungerande samordning mellan fardtjanst och sjukresor i
Goteborg och Boras brutits upp pa grund av LOU (Westerlund 2014). Dessa splittrade trafik-
system ar mojligen bra for kommersiella foretag som erbjuder bestallningscentraler, men inte
nddvandigtvis for samhéallsekonomin.

Det finns ett antal transportbehov i kommunerna som upphandlas tillsammans med fardtjanst,
eller dar verksamheten anpassas till tillgngen till fardtjanst, som méjligen kan bli dyrare for
kommunen om fardtjansten overlats till RKM: det galler kommunala tjansteresor, omsorgsre-
sor och hemtjansten. Detta skulle & andra sidan gynna den lokala taximarknaden. Vissa av
dessa transporter, som idag gors med fardtjanst, borde istéllet ersattas med forsorjningsstod
enligt gallande lagstiftning.

Marknaden for kommersiella bestallningscentraler bestar for narvarande av bara ett bolag,
Samres AB, med cirka 20 % av marknaden enligt egen utsago!'®. Foretaget har skaffat sig da-
ligt rykte bland vissa RKM genom att dverklaga otillborliga direkttilldelningar eller konstiga
upphandlingsvillkor, men har i manga fall fatt ratten pa sin sida. Samres kan tjana pa ett splitt-
rat huvudmannaskap och att manga kommuner handlar upp trafik var for sig, for d& hamnar
samordningsvinsterna hos Samres. Om bestéllningscentraler for alla trafikformerna istéllet
skulle ligga under samma myndighetstak skulle forutsattningarna oka for att samordningsvins-
terna skulle komma skattebetalarna till godo. Kommunerna och landstingen méaste da organi-
sera bestéllningscentraler i egen regi som ar effektivare an Samres, da det ar den enda kon-
kurrens som Samres har i dagslaget.

Ett alternativ till skolskjuts i glesbygd, som skulle innebara kostnadsbesparingar och som fore-
sprékats av SKL, ar att utnyttja modern kommunikationsteknik i form av fjarrundervisning. For
att tillata fiarrundervisning i hogre grad kravs mojligen andringar i skollagen (Stockhaus 2011).

Sedan 1970-talet har det &ven med bdrjan i USA utvecklats mellanformer av kollektivtrafik
med mindre, handikappanpassade fordon, sa kallad flextrafik (Westerlund 2014). Denna trafik,
som kombinerar egenskaper for linjetrafik och anropsstyrd taxi, har visat sig vara effektiv for

113 Martin Andersson, pers. komm. 2014-02-04
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att forsorja trafikomraden med grundlaggande tillganglighet nar efterfragan ar Iag eller varie-
rande. Men forutsattningarna for att utveckla sadan trafik och de tekniska bakomliggande sy-
stemen ar att investeringskostnaden matchas ihop med besparingen fran taxitrafiken hos en
och samma huvudman.

En vasentlig aspekt av utvecklingen mot mer integrerad planering av sérskilda persontrans-
porter, allman kollektivtrafik och mer flexibla former av anropsstyrd trafik, ar att det sker en ut-
veckling av IT-systemen for trafikplanering och standardiserade granssnitt mellan olika IT-sy-
stem.!* Marknaden for planeringssystem &r liten och utvecklingsbehoven stora. Systemen ar
komplicerade och datakravande, och det ar mojligt att det vore fordelaktigt om de ombesdrjde
storre regioner an lan, eftersom skalfordelarna ar sa stora. Det finns idag inga system i Sve-
rige for integrerad planering, men i till exempel Danmark finns det ett riksomfattande system
som har svenska rotter. Det har gjorts manga forstudier om behoven p& omradet, till exempel i
projektet FOKAT!® och senast i en omvarldsbevakning at Trafikverket. Det kan behovas en
FUD-satsning for utveckling inom det har omradet, forslagsvis under ledning av Vinnova. Aven
for system for biljettvisering som fungerar i taxi behdvs det en utveckling. Visst forarbete sker
av de storsta branschforetradarna i X2 AB.

Om ansvaret for sarskilda persontransporter blir regionalt kommer dessa transporter att pa ett
naturligt satt omfattas av de regionala trafikférsérjningsprogrammen, vilka kan komma att be-
héva anpassas till att omfatta dven skolskjuts och sjukresor. Over dessa trafikforsorjningspro-
gram har Transportstyrelsen tillsyn. Transportstyrelsen har dessutom ansvar fér marknadso-
vervakning 6ver hela transportsektorn.

114 vagverket (2010)
115 Fgrutsattningar for och Krav pa IT-stod for Anropsstyrd Trafik, Vagverket (2006)
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5 Slutsatser

5.1 Utgangspunkter for ny organisering

Mot bakgrund av den féregaende analysen vill Trafikanalys rekommendera ett fortsatt arbete
for 6kad samordning av de sarskilda persontransporterna och den allméanna kollektivtrafiken.
Nedan foljer ngra konkreta forslag for inriktningen pa en sadan process.

Efter att en lang rad utredningar samstammigt pekat pa behovet av samordning av de séar-
skilda persontransporterna, ar det nu dags att lamna frivilligheten for berérda myndigheter och
genomfdra en reell omreglering. | dagens mangfald av l6sningar och olika organisationsformer
finns exempel pa regioner dar man redan uppnétt en langtgdende och effektiv samordning av
de sarskilda persontransporterna — utan problem och inom ramen fér den befintliga lagstift-
ningen (jamfor Dalarna i Governo 2014). Men fran flera regioner uttrycks dock en stor oséker-
het for den komplicerade upphandlingslagstiftningen, i kombination med en heterogen lagstift-
ning om sarskilda persontransporter och en kanske missriktad ambition att varna lokala intres-
sen, som tillsammans skapar en ovilja att soka nya vagar. Detta gor att Trafikanalys bedémer
att en justerad och samlad lagstiftning nu behévs fér en samordning av all kollektivtrafik, oav-
sett om den riktar sig till allménheten eller till resenérer med sarskilda behov.

De transportpolitiska principer som brukar tillampas for styrningen av transportsystemet ar
lampliga utgangspunkter aven i detta fall:

¢ Kunderna ska ges stor valfrihet att bestdmma hur de vill resa och hur en transport ska
utféras

e Beslut om transportproduktion bor ske i decentraliserade former
e Samverkan inom och mellan trafikslag ska framjas
e Konkurrensen mellan olika trafikutdvare och transportalternativ ska framjas

o Trafikens samhallsekonomiska kostnader ska vara en utgangspunkt nar transportpoli-
tiska styrmedel utformas

| féljande avsnitt utvecklar Trafikanalys nagra konkreta utgdngspunkter fér en samordnad or-
ganisering kring de sérskilda persontransporterna och den allménna kollektivtrafiken.

Ansvar och ansvarsfdrdelning

De restyper som idag inte har ndgot ansvar kopplade till sig, det vill saga riksfardtjanst och
sjukresor, bor fa det, eftersom det &r en forutsattning for effektiv planering. Aven ansvaret for
andra restyper som i manga fall utférs av kommunerna, sdsom resor till férskolan, dagcenter,
rehabilitering osv, skulle behdva fortydligas.

Med detta sagt bor ansvaret for all samordningsbar fardtjanst flyttas till RKM, mdjligen med
undantag for transporter med begransade mojligheter till samordning. Ansvaret ska inkludera
bade tillstdndsprévning och organisation av trafik, det vill siga bestallningscentraler, trafikled-
ning och dvervakning, samt uppféljning av transportérer. Ansokningar och utredningsansvar
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ligger kvar pd kommunerna, som lamnar beslutsunderlag till RKM. Fardtjansten blir darmed en
lansfardtjanst, liksom redan ar fallet i flera lan. Formerna for 6verflyttningen bor géras upp
mellan kommunerna och RKM under en 6vergangsperiod pa sag fem-sju ar.

Ansvaret for riksfardtjanst (inklusive transporterna) bor laggas pa RKM. | och med detta, och
att ansvaret for fardtjanst forlaggs till RKM, férandras definitionen av riksfardtjanst till att galla
resor mellan tva eller flera lan, istallet for mellan tva eller flera kommuner. Dessutom ges en
mojlighet till samordning av anslutningsresorna med andra resenérer. De delar av resan som
gar utdver RKM:s trafik samordnas med operattrer pa den interregionala marknaden.

Ansvar for "vanlig” skolskjuts till grundskola och gymnasium bor flyttas till RKM for att 6ka moj-
ligheterna till samordning med allméan linjetrafik och anropsstyrd trafik. Ansvaret for grund-
sarskolskjuts och gymnasiesarskolskjuts kan behallas p& kommunal niva, eftersom mojlighet-
erna till samordning av dessa resor &r mer begransade, de leder till mer administrativt arbete,
hamnar for 1angt bort fran individen osv.

Ansvaret for att organisera sjukresor, och inte bara betala ut resekostnadserséttning, bor eta-
bleras for att mojliggdra samordning med de andra typerna av sarskilda persontransporter.
Ansvaret laggs lampligen pa RKM. En majlighet for flera RKM att samordna sina sjukresor
over lansgrans bor ocksa finnas, eftersom det férekommer lanséverskridande sjukvardssam-
arbeten pé flera hall i landet.

De regionala trafikférsérjningsprogram som upprattas av RKM bdr inkludera all kollektivtrafik i
regionen, aven de sarskilda persontransporterna. Dessa program kan darmed utgora plattfor-
men for en effektiv samordning av regionens utbud och efterfragan pa persontrafik. En forut-
sattning ar en valutvecklad dialog mellan lokala och regionala aktérer, sa att lokala brukarin-
tressen kan tillvaratas. Till exempel bor det kommunala behovet av skolskjuts tydliggéras pa
lampligt satt.

Slutligen bor det 6vervagas om det ska finnas ett nationellt tillsynsansvar for att lagstiftningen
for alla typer av sarskilda persontransporter tillampas pa avsett satt. Detta kan ske pa ett na-
turligt satt genom det ansvar som redan finns hos Transportstyrelsen for tillsyn av kollektivtra-
fiklagen, inklusive de regionala trafikforsodrjningsprogrammen. Ett alternativ till vissa delar av
tillsynen av taxibranschen kan vara Vita jobb-modellen som tillampas i Malmo, dar fackforbun-
den samarbetar med myndigheten. Det dvergripande ansvaret for uppfoljning av avtal ligger
alltiamt p& RKM och deras revisorer.

Forutsattningar for upphandling

Ett nationellt stdd for upphandlingar har sedan den 1 juli samlats under Konkurrensverket. En
speciell avdelning skulle kunna arbeta med sarskilda persontransporter, till exempel med utar-
betade underlag, mallar for utvardering av kvalitetskriterier (ex. chaufférers kompetens & vill-
kor, tidspassning, flexibilitet). Det skulle kunna ge effektivare upphandlingar och battre uppfdlj-
ningsmajligheter, men kan ocksd hamma konkurrensen. Svensk Kollektivtrafik har under flera
ar arbetat med att ta fram standardavtal for bade linjetrafik och sarskilda persontransporter,
vilka finns klara och féardiga att anvénda. En styrning genom stdd till upphandling ar mer i linje
med aktuella styrformer pa transportomradet &n att i lagtexter forscéka inféra styrande definit-
ioner pa t.ex. "god kvalitet”. En forutsattning ar att samhallet forsakrar sig om goda underlag
for uppféljning och utvardering sa att brister kan identifieras och atgardas.
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Om 6kad samhallelig samordning av sarskilda persontransporter ar énskvard maste ocksa
upphandlingstvanget pa lokal niva begransas, eftersom det kan leda till att olika utférare betja-
nar narliggande omraden, med daligt kapacitetsutnyttjande som f6ljd. Den nuvarande upp-
handlingslagstiftningen och hur den hittills har tillampats garanterar inte detta, trots intention-
erna i férarbetena till trafikhuvudmannalagen och féardtjanstlagarna, samt till den nya kollektiv-
trafiklagen:

e att den allméanna kollektivtrafiken ska anpassas for storre anvandbarhet for personer
med funktionsnedsattningar

e att en Overflyttning av resandet ska ske fran taxi till storre och mer samordnade for-
don

e att stimulera utvecklingen av flextrafik, nartrafik och s& vidare.

Effekterna av den kommande upphandlingslagstiftningen &r oklara &nda tills den tillampas, vil-
ket tidigast kommer att ske under 2016.

Resenéarers behov och rattigheter

Det ska inte spela nagon roll for resenaren vilket lagrum den reser under. Andamalet med re-
san ska inte vara avgorande, utan behovet under sjalva resan. Narmare villkor fér resorna kan
skrivas in i tillstdndet, som kan gélla alla typer av resor.

Juridiska och tekniska hinder for att kombinera resor med sarskilt tillstdnd och resor for all-
méanheten maste i mojligaste man elimineras. Undantag fran detta kan behovas for de resena-
rer som av olika skél inte kan resa tillsammans med andra, vilka fortsatt bor vara kommunens
ansvar (men kan handlas upp av RKM).

Tydliggor att det &ven bland personer med funktionsnedsattningar finns grupper med olika
tidsvardering och att man kan inrétta trafik med olika servicegrad och &ven med skilda egen-
avgifter:

e turbo”: aktiva, under 65 ar, deltar i samhallslivet, arbetar eller studerar. Aven trans-
porter till vard, dagverksamheter och andra verksamheter dar annan personal med
hoga tidsvarden véantar

e ’inte brattom”: aldre, langre framforhalining, storre tolerans fér omvagar, mer utrymme
for samordning med andra resendrer, bonus pa egenavgift, anordnas kanske i form
av flextrafik

Om samordningen mellan sarskilda persontransporter och allman kollektivtrafik dkar kan be-
hovet av ledsagning ocksa komma att 6ka, for att sakerstalla att resan kan fullféljas for perso-
ner med vissa funktionsnedséttningar. Detta kan reducera de foretagsekonomiska samord-
ningsvinsterna, men kan vara gynnsamt p& andra satt. Ett allmént regelverk for, eller guider
for tillhandahallandet av, olika typer av ledsagning kan i sa fall behdva tas fram. For narva-
rande pagar en utredning om ledsagning pa tdg, som ska analysera hur val nuvarande system
for assistans fungerar och om det finns behov av atgarder for att battre mota brukarnas be-
hov.116

116 Tillaggsdirektiv 2014:56 till utredning N 2013:02.
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Gransdragningar och definitioner

Utvarderingar av forandringar inom organisationen av sarskilda persontransporter maste aven
ta hénsyn till kostnader for resenérernas restid, och inte bara till de offentliga utgifterna. En
Okad grad av samordning leder oftast till Iangre slingor (det vill s&ga langre restid), samt juste-
rad avgangstid jamfort med den énskade, vilket bada ar kostnader fér resenaren.

En samordning mellan sarskilda persontransporter och allman kollektivtrafik staller ocksa krav
pa en definition om var den sarskilda persontransporten slutar och var den allmanna borjar,
om det kravs i lagstiftningen. Ett alternativ &r annars att sla ihop definitionerna av sarskilda
och allmanna transporter till en gemensam kategori. Det finns ocks& anledning att revidera de-
finitionen for linjetrafik i yrkestrafiklagen'?’, eller infora en ny definition for flextrafik som kan
vara bade anropsstyrd och linjebunden i varierande proportioner. Med nuvarande definitioner
sorterar flextrafik under bestallningstrafik (yrkestrafiklagen 1 kap 5 8), vilket inte &r adekvat.
Aven definitionen av taxitrafik enligt taxitrafiklagen'*® kan behéva revideras, for att méjliggora
att aven taxiféretag och taxichaufforer ska kunna kora i linjetrafik eller flextrafik. Transportsty-
relsen bor fa ett uppdrag att identifiera behoven och géra denna éversyn.

Jamforbar statistik

Statistiken for vissa delar av de sarskilda persontransporterna behdver utvecklas. Trafikanalys
har det dvergripande ansvaret for transportstatistik och har i och med detta uppdrag redan
borjat undersdka mojligheterna att gora det. Det finns variabler som redan samlas in lokalt och
regionalt och som darfor ar "lagt hangande frukter”, &ven om kvaliteten och jamférbarheten
inte &r utredd. Det finns @ven kvalitetsvariabler som gar att hamta fran trafikplaneringssyste-
men, vilka anvénds internt for kvalitets- och ekonomiuppfdljning, men som séllan brukar kom-
municeras utat. Att samla ihop enhetlig statistik ar viktigt for att kunna félja utvecklingen och
jamfdra olika organisatoriska modeller och upphandlingar mellan lanen. SKL har bérjat med
Oppna jamforelser av kollektivtrafiken mellan lanen, dar man jamfor kvalitet i tjansterna och
effektivitet i resursanvandningen. Det ligger néra till hands att utveckla en liknande modell fér
de sarskilda persontransporterna, eller utvidga antalet jaAmforelsevariabler till dem.

Utvecklade system

Utvecklingen av system for bestéllningsmottagning, trafikplanering, trafikledning och trafiko-
vervakning behover stimuleras, till exempel genom ett Vinnovaprogram. Marknaden for trafik-
planeringssystem &r inte s stor att den ar intressant for foretag att gora stora investeringar i
utveckling. Den domineras sedan varen 2014 av ett kanadensiskt riskkapitalbolag!®. Syste-
men ar som sadana ytterst svara att byta ut pa grund av sin komplexitet och den investerade
kunskapen hos personalen, men kan genom intensifierat standardiseringsarbete fas att kom-
municera med varandra (existerande standarder, SUTI*?° for taxi och NOPTIS!?! for linjetrafik,
behdver utvecklas vidare). Det finns redan idag en lang rad existerande tekniker for position-
ering och telekommunikation som inte utnyttjas i fardtjansten.

Anvandningen av anropsstyrd eller delvis anropsstyrd trafik (flextrafik, nartrafik, servicelinjer,
kompletteringstrafik m.m.) bor utvecklas mer, men det kommer att bli en naturlig foljd nar en

117 SFS 2012:210
118 SFS 2012:211
119 volaris Group
120 Standardiserat Utbyte av Transportinformation, www.suti.se
121 NOrdic Public Transport Interface Standard, www.noptis.org
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huvudman far ansvaret for all samordningsbar trafik, och far dra férdel av kostnadsbesparing-
arna av trafiksamordningen.

Det finns redan idag mobilapplikationer ("appar”) for bestéllning av taxi och aterkoppling till
taxiforetagen. Detta skulle &ven vara ett smidigt satt for resenérer att bestélla sérskilda per-
sontransporter och for RKM att samla in resenarssynpunkter pa.

Andra tekniska system som finns idag for styrning och kontroll &r ISA'?2, som férutom att mata
hastighet &ven skulle kunna anvéndas for uppfdljning av chaufférers korsatt (acceleration och
inbromsning). Korsattet och hastigheten ar aterkommande klagomal fran brukare av sarskilda
persontransporter, och om dessa kan méatas automatiskt kan de ocksa anvandas i uppfoljning
och som grund i incitamentsavtal.

5.2 Avslutande kommentarer

Analysen och tidigare utredningar har visat att det visserligen finns ytterligare samordningsfor-
delar att uppna med nuvarande regelverk, men att det gar lAngsamt och att vissa valmaende
kommuner och storstadsomraden kanske helt saknar incitament att samordna sina transporter
med resten av regionen. | och med att ansvaret ar forlagt pa olika myndigheter, eller inte ar
definierat, staller ocksa LOU hinder i vagen for 6kad samordning.

De principiella utgangspunkterna for ny reglering och organisering bér handla om
e behov av 6kad likvardighet for brukarna
e forenkling for brukare, trafikplanering och administration
e stimulering av naringslivet
e konkurrens och teknisk utveckling
e Okad effektivitet och produktivitet
e behoven att avlasta de i manga fall krympande primarkommunerna
e minskad sarbarhet i kommunerna

e storre forutsattningar for kompetensforsoérjning.

De aspekter pa produktionen av sarskilda persontransporter som bor agnas sarskild uppmark-
samhet ar de tekniska aspekterna och de juridiska aspekterna.

For att 6ka de tekniska mojligheterna kan erfarenheter hamtas fran fungerande system i Sve-
rige och i andra lander, men det behdvs ocksa betydande utvecklingsinsatser. Resurser for
sadana utvecklingsinsatser finns nog snarare pa regional, 6verregional och nationell niva an
pa den kommunala, samt naturligtvis i branschorganisationerna och X2 AB som redan bedri-
ver ett fortjanstfullt utvecklingsarbete.

For att 6ka de juridiska mojligheterna finns det flera alternativ, men det enklaste ar att forlagga
ansvaret for all trafik hos de regionala kollektivtrafikmyndigheterna (RKM). For att na dithan

122 http://www.trafikverket.se/Foretag/Trafikera-och-transportera/Trafikera-vag/Sakerhet-pa-vag/ISA--Intelligent-
stod-for-anpassning-av-hastighet/
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kravs dock langtgéende forhandlingar, fortroendeskapande atgarder och samrad mellan RKM
framfor allt de kommuner som har en vél fungerande organisation och styrning idag. Det refor-
men bor syfta till &r att utjamna forutsattningarna mellan en landsbygd med allt svarare forut-
sattningar och aldrande befolkning, och relativt valmaende stader och fororter dit befolkningen
och skattekraften flyttar.

SKL visar pa tre mojliga ambitionsnivaer for samlad lagstiftning for sarskilda persontransporter
(Lindblom 2014):

1. Komplettera befintlig lagstiftning
2. Enlag for den allmanna kollektivtrafik och en lag for den séarskilda kollektivtrafiken
3. Enlag for allmén och sarskild kollektivtrafik

| det forsta alternativet skulle en komplettering av befintlig lagstiftning ske, genom att motsva-
rande mdjlighet till overlatelse av huvudmannaskapet for skolskjuts och sjukresor som redan
finns for fardtjanst och riksfardtjanst kunna inforas i skollagen och i lagen om resekostnadser-
sattning vid sjukresor. Dessutom behdver en sekretessbrytande bestammelse inforas i offent-
lighets- och sekretesslagen (2009:400), OSL, dar det i 29 kap. 7 § finns en sekretessbrytande
bestammelse som hanvisar till fardtjanstlagen och lagen om riksfardtjanst. | skollagen och la-
gen om resekostnadsersattning vid sjukresor behéver inféras sekretessbrytande bestdmmel-
ser motsvarande 14 § fardtjanstlagen, dar det anges att en tillstdndsgivare trots sekretess far
lamna ut uppgifter om enskildas personliga forhallanden till en bestallningscentral for transpor-
ter eller en trafikutdvare, om uppgifterna behovs for att anordna transport som avses i lagen.

| det andra alternativet behdver bestammelser som mojliggor ett dverlamnande av ansvaret
for skolskjuts och sjukresor till den regionala kollektivtrafikmyndigheten inforas. En sekretess-
brytande bestdmmelse for skolskjuts och sjukresor motsvarande den som finns i dag fér fard-
tjanst och riksfardtjanst i OSL och fardtjanstlagen bor ocksa inforas.

| det tredje alternativet samlas all lagstiftning som angar allman och séarskild kollektivtrafik i en
och samma forfattning. Bestammelser som mojliggor ett dverlamnande av ansvaret for skol-
skjuts och sjukresor samt sekretessbrytande bestammelser infors precis som i alternativ 2.

Dessa forslag tar dock inte upp frAgan om var ansvaret ska ligga for olika typer av trafik och
samordningstjanster, samt om det ska finnas ett ansvar, eller bara ersattningsansvar, for vissa
typer av trafik. Trafikanalys standpunkt i dessa fragor har redovisats ovan.

Den tveksamhet som finns i vissa stérre kommuner med en val fungerande fardtjanst maste
respekteras, men far inte heller vara till forfang for det allmannas basta. Det forefaller ocksa3,
atminstone i Malmo, som att det inte &r myndigheterna utan intressegrupper som star for hu-
vuddelen av motstandet. For att en anpassning ska kunna ske bor anda en generds over-
gangsperiod tillatas, 57 ar, under vilken alla system for trafikplanering, tillstdndsregister och
sa vidare kan 6verforas och trimmas, och kanske aven ny utveckling ske. Dessa kommuner
maste kunna fa férhandla sig till en kompensation fran RKM for de nagot séamre villkor som
kan forvantas jamfort med tidigare. Framfor allt behdver en godtagbar anpassning av den all-
manna kollektivtrafiken och dess hallplatser ske, och dven nya flexbusskoncept bor provas.
En majlighet ar att lamna utrymme fér kommuner att kunna gora tillkép, om inte den regionala
servicenivan kanns tillracklig.

Om man vill rangordna de olika typerna av séarskilda persontransporter i angelagenhetsgrad
foér samordning, bor man bérja med fardtjanst och riksfardtjanst (kraver ingen egentlig lagand-
ring, forutom att det blir obligatoriskt), sedan ta sjukresor (ar redan en landstingsfraga, och alla
landsting eller sjukvardshuvudman ar med i en RKM), och avsluta med skolskjuts (de som
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lampar sig for samordning och som inte redan goérs i den allménna kollektivtrafiken). En tredje
mojlighet for implementering &r att uppréatta en tidsplan dar man forst valjer ut nagra pilotlan
som redan kommit Idngt med samordningen och genomféra den dar forst. Erfarenheterna fran
pilotlanen kan sedan utgotra ett bra stdd for den fortsatta implementeringen i 6vriga lan.

En fungerande marknad for transporttjanster &r en viktig forutsattning for de sarskilda person-
transporterna. | detta uppdrag har inte specifikt studerats de praktiska och konkreta konse-
kvenserna av forslagen pa entreprencrer och kommersiella utvecklare. | det fortsatta utred-
ningsarbetet bor dessa ges storre utrymme.
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Torsgatan 30
Trafikanalys 113 21 Stockholm

2013 -12- 12

Uppdrag att genomfdra en forstudie om lagstiftningen fér sirskilda
persontransporter

Regeringens beslut

Regeringen uppdrar &t Trafikanalys att genomféra en férstudie om den
lagstiftning som reglerar sirskilda persontransporter. Myndigheten ska:
— kartligga fakta - nulige och historik — for sirskilda
persontransporter,
~ analysera den nuvarande lagstiftningen ur ett brukar- och
myndighetsperspektiv mot bakgrund av de férindringar som har
skett sedan de olika lagarna tridde i kraft,
— gora jamforelse med goda l6sningar i och erfarenheter ifrén vissa
andra linder, samt
- utifrdn genomférd kartliggning, analys och internationella
jamforelser ange méjliga forbittrings- och
effektiviseringsomriden genom att beskriva hur olika alternativ
till nuvarande reglering skulle kunna utformas.

Det 6vergripande syftet med forstudien ir att analysera om det finns sitt
att forindra regleringen for sirskilda persontransporter for att dels
tillgodose en god tillginglighet for berérda persongrupper, dels ge bittre
férutsittningar for kommuner och landsting att mer effektivt organisera
sirskilda persontransporter. En viktig utgdngspunkt for férstudien ir att
eventuella forindringsforslag ska ligga inom ramen fér det nuvarande

 offentliga dtagandet for sirskilda persontransporter. Forstudien kan
komma att ligga till grund for beslut om yteerligare studier och
regelutveckling.

Uppdraget ska genomféras i dialog med brukarorganisationer,
kommuner, landsting, regionala kollektivtrafikmyndigheter, leverantérer
av sirskilda persontransporter samt med berérda statliga myndigheter.
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Trafikanalys ska senast den 1 augusti 2014 redovisa uppdrager till
Niringsdepartementet (Regeringskansliet).

Skélen for regeringens beslut

Kommuner och landsting inom varje lin har gemensamt ansvar for linets
kollektivtrafik. Dessutom har kommunernas och landstingens ansvar for
organiserandet av vissa persontransporter och ersittning for kostnaden
for vissa persontransporter. Det regleras genom ett flertal lagar som 4r
olika till sin karakeir och som har tillkommit vid olika tidpunkter:

o Lagen (1991:419) om resekostnadsersittning vid sjukresor

o Lagen (1991:1110)om kommunernas skyldighet att svara for vissa

elevresor

e Lagen (1997:735) om riksfirdtjinst

o Lagen (1997:736) om firdtjinst

e Skollagen (2010:800)

I detta beslut anvinds begreppet sirskilda persontransporter for
persontransporter och ersittning f6r persontransporter till {6ljd av dessa

lagar.

Sedan lagarna om firdtjinst, riksfirdtjinst, sjukresor och vissa elevresor
kom till har nya lagar tillkommit och samhallsforindringar skett. Ar
2012 tradde lagen (2010:1065) om kollektivtrafik i kraft. Ett antal EU-
forordningar som reglerar passagerares rittigheter har ocks3 trirt i kraft
under 2000-talet. Reformer som virdval och méjligheten att vilja skolor
har forandrat behoven hos de resande. Utvecklingen av
informationsteknologin har ocksé inneburit nya méjligheter att
effektivisera delar av utférandet.

Sveriges strategi for genomfoérande av funktionshinderpolitiken 2011-
2016 innehiller bl.a. ett inriktningsmal om att transportsystemet
utformas sd att det ir anvindbart fér personer med funktions-
nedsittning. Tillgingligheten i kollektivtrafiken f6r personer med
funktionsnedsittning har successivt forbattrats genom dren. Antalet
resor med fardtjanst och antal personer med firdtjinsttillstdnd minskar
ocksd stadigt, trots att Sveriges befolkning och andelen ildre 6kar.
Samtidigt kommer ett antal personer alltid vara beroende av
vilfungerande sirskilda persontransporter nir kollektivtrafiken inte r

ett alternativ.

Firdtjinstlagarna sigs senast dver 2003 dd Firdtjinstutredningen 1
betidnkandet Fardtjinsten och riksfirdtjinsten (SOU 2003:87)
presenterade ett antal forslag till reformer for firdtjinsten rérande
kvalitet, ledsagare, medresenirer, taxor, och ocks3 tog upp rittsliga
forutsittningar avseende upphandling och behandling av
personuppgifter. Till foljd av 6versynen dndrades dessa lagar i mindre
omfattning 2006 (se prop. 2005/06:160).



Statistik frén Statistiska Centralbyrin visar att trots det minskade
resandet har bruttokostnaderna for fardtjinst och riksfardtjinst okat
med cirka 26 procent sedan 1998. Kommuner och landsting soker i dag
inom nuvarande lagstiftning olika losningar f6r att uppna
samordningsvinster mellan de olika persontransporterna, men efterfrigar
ocksa reformer och dkade mojligheter till samordning mellan de
sirskilda persontransporterna.

Sammantaget har ett stort antal samhillsférindringar paverkat bide
behoven hos de resande och méjligheterna f6r de ansvariga att organisera
den sirskilda persontrafiken. Erfarenheter frin andra linder (t.ex.
Danmark och USA) visar ocksé pé intressanta l6sningar sévil
organisatoriskt som tekniskt, varpd det 4r angeldget att goda losningar 1
och erfarenheter ifrdn andra linder tas tillvara i utvecklingen av de
sarskilda persontransporterna i Sverige.

Regeringens uppfattning ir att méjligheterna att tillgodose resenirernas
behov och férutsittningarna for att mer effektivt bedriva den sirskilda
persontrafiken bor kunna forbittras ytterligare. Eftersom omrddet dr
komplext och spinner éver ett stort antal lagstiftningsomriden, bor en
kartliggning och analys av nuliget genomféras i form av en forstudie, dar
férindringar i lagstifiningen och andra méjliga forbittringsomraden
inom samtliga sirskilda persontransporter analyseras. Foérstudien kan
komma att ligga till grund for beslut om ytrerligare studier och

regelutveckling.
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Bilaga B: Statistik om funktions-
nedsattningar och skolelever

Tabell 2. Antal och frekvens av funktionsnedséattningar samt vissa héalsotillstdnd och sjukdomar som kan vara
relevanta for sarskilda persontransporter. | undersokningen 2000-01 ingdr endast personer mellan 16 och 84
ar. Grupperna kan dverlappa varandra. Se definitioner i Tabell 3.

*) ULF:s skattade befolkning som andel av medelbefolkningen 16+ &r enligt SCB:s befolkningsstatistik, 2000-01
respektive 2012-13.

Kalla: SCB, Undersékningen om levnadsférhallanden (ULF/SILC), Befolkningsstatistik

462 6,7 517 6,5

Har rorelsehinder

Svart rérelsehinder 241 3,5 328 4,1
Har svart att hora 889 12,9 1305 16,5
Har svart att se 90 1,3 393 5,0

Har svéra besvar av angs-
lan, oro, &ngest 303 4,4 414 5,2

Matsmaltningsorganens 296 38

sjukdomar

Nervsystemets och sinnes-
organens sjukdomar 450 5,7

Samtliga 6 890 96,2" 7 892 100,3”
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Tabell 3. Definitioner av funktionsnedséttningar, hélsotillstdnd samt vissa sjukdomar som kan vara relevanta

for fardtjanst.

Kalla: SCB, Undersokningen om levnadsférhallanden 2012-13 (ULF/SILC)

Har rérelsehin-
der

Kan inte springa en kortare stracka och kan dessutom inte stiga pa en buss
obehindrat eller ta en kortare promenad.

Har svart rorel-
sehinder

Personer som &r svart rorelsehindrade ar de rérelsehindrade (se ovan definit-
ion) som dessutom behdver hjalp av annan person eller hjalpmedel (t.ex. rull-
stol eller kapp) for att forflytta sig.

Har nedsatt hor-
sel

Hit raknas personer som har problem att hora vad som sags i samtal mellan
flera personer (d&ven om de anvander hérapparat).

Har nedsatt syn

Hit raknas personer som aven med glaségon/linser har problem med att se
och urskilja vanlig text i en dagstidning.

Har svara besvar
av angslan, oro,
angest

Har svarat med alternativet "Ja, svara besvar” pa en direkt fraga om man har
besvar av dngslan, oro eller angest.

Matsmaltnings-
organens sjuk-
domar

Diagnos i enlighet med ICD-9 (WHO:s klassifikation av sjukdomar). Exempel-
vis sar i magséacken, blindtarmsinflammation, bukbrack, leversjukdomar och
gallstenssjukdomar.

Nervsystemets
och sinnesorga-
nens sjukdomar

Diagnos i enlighet med ICD-9 (WHO:s klassifikation av sjukdomar). Exempel-
vis hjarnhinneinflammation, parkinsons sjukdom, multipel skleros, cerebral
pares, epilepsi, migréan, sjukdomar i 6gon, hérselnedsattning.
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Tabell 4. Antal skolelever i olika skoltyper, 2004/5 och 2012/13.

Kalla: Skolverket

varav i fristdende
bosatt i annan kommun
Grundskola
varav i fristdende
bosatt i annan kommun
Grundsarskola
varav i fristaende

bosatt i annan kommun

Totalt forskoleklass och
grundskola

varav i fristdende

bosatt i annan kommun

Gymnasium
varav i enskild skola

bosatt i annan kommun

Gymnasiesarskola
varav i fristadende

Totalt gymnasiet

varav i enskild/fristdende
skola
bosatt i annan kommun

Totalt grundskola och
gymnasium
varav i enskild/fristdende
skola
bosatt i annan kommun

n
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=
8‘ (@]
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2 =
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c
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89 324

1023724

14 715

1127 763

347 713

7141

354 854

1482617
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12

12

28

35

12

28

107 662

899 185

9 643

1 016 490

351 641

8778

360 419

1376 909

10

13

13
13

26
33

30

26

33

16

10

21

23
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Bilaga C: Statistik om sarskilda
persontransporter

D4 det galler sarskilda persontransporter finns det en relativt god kartlaggning éver fardtjanst
och riksfardtjanst. Fér sjukresor och skolskjuts ar den sdmre. Ekonomiska uppgifter samlar
SCB in arligen via Rakenskapssammandraget for kommuner och landsting (RS). For fard-
tjanst och riksfardtjanst samlar Trafikanalys arligen in officiell statistik Gver antalet personer
med tillstdnd och hur manga resor de gor. Nagon officiell statistik 6ver resandevolymerna for
skolskjuts och sjukresor finns daremot inte. Inte heller finns det nagon officiell statistik Gver an-
talet tillstand for skolskjuts.

Annan aktuell rikstackande statistik som finns att tillga ar de nationella resvaneundersiékning-
arna som innehaller information om skolresor och resor i drendet sjuk- och halsovard, samt
resor med sarskilt anordnad skolskjuts och fardtjanst. Det finns aven uppgifter om tillstand for
fardtjanst i resvaneundersokningen.

| 6vrigt finns det en aldre kartlaggning dver antalet sjukresor som SKL gjorde foér aren 2005-
2009. Forsékringskassan har dven samlat in statistik om sjukresor for att studera kostnaderna
for sjukvarden, men det ar inget som de redovisar. SKL gjorde &ven en insamling om skol-
skjuts for lasaret 2004/2005.

Under varen 2014 gjorde Trafikanalys en insamling av statistik 6ver skolskjuts och sjukresor.
Undersokningens syfte var inte i forsta hand for att kunna skatta total antalet skolskjuts- och
sjukresor, utan snarare bilda sig en uppfattning om vilken statistik som kommunerna respek-
tive landstingen har da det galler detta. Tre lan valdes ut som kommit olika langt d& det galler
samordning av fardtjansten. Detta var Dalarna med fullstandig samordning, Jénkdping med
delvis samordning och Uppsala med ingen samordning. Undersdkningen riktade sig till kom-
muner da det galler skolskjuts, landsting da det galler sjukresor och dessutom tillfragades
RKM d& det géller samordning med lanstrafiken for skolskjuts och sjukresor.

Ekonomi

Ekonomiska uppgifter hamtas alltsa in i samma undersokning for samtliga typer av sarskilda
persontransporter. Uppgiftslamnarna skiljer sig dock &t. Kommunerna svarar for skolskjuts
samt i ungeféar halften av fallen for fardtjanst och riksfardtjanst, medan landstingen svarar for
sjukresorna. | de fall dar kommunerna har éverlatit sina uppgifter angdende fardtjanst och riks-
fardtjanst pa regionala kollektivtrafikmyndigheten (RKM), och dar skattevaxling skett'?3, svarar
RKM for uppgifterna om fardtjanst och riksfardtjanst. Uppgifter om landstingens kostnader for
sjukresor har dessutom endast ingatt i RS sedan 2005, s& kostnader fore det finns inte att
tillga i den statistiken.

123 En forutsattning for att skattevaxling ska kunna ske ar att alla kommunerna i lanet 6verlater dessa uppgifter
pa RKM. En annan forutsattning &r att myndighetsutévningen (tillstdndsgivning och reglering av egenavgifter)
ingdr i dessa uppgifter, sa att det inte bara handlar om samordnad upphandling.
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Figur 2. Nettokostnader for sarskilda persontransporter, fasta 2012 ars priser. Kalla: SCB, RS.

Totalt sett uppgick nettokostnaden for sarskilda persontransporter till 8,9 miljarder kronor ar
2012 enligt RS, dar skolskjuts stod for mer an hélften av kostnaderna eller ndrmare bestamt
for 4,5 miljarder kronor. Fardtjanst och riksfardtjanst hade nettokostnader pa 2,6 miljarder och
sjukresor pa 1,8 miljarder (Figur 2).

Om de historiska kostnaderna raknas om till 2012 ars priser 6kade kostnaderna for skolskjuts
fran &r 2000 fram till 2009, men har efter det legat pa en relativt stabil niva eller fallit tillbaka
nagot. For fardtjanst och riksfardtjanst har kostnaderna varit relativt stabila under hela peri-
oden sedan ar 2000. Kostnader for sjukresor har under de r statistiken samlats in i RS ocksa
legat pa en stabil niva.

1,20 miljarder kr
0,23 miljarder kr

0,41 miljarder kr /

0,04 miljarder kr

= Grundskola = Specialskola Grundsarskola

Gymnasiesarskola = Gymnasieskola

Figur 3. Kostnader for skolskjuts fordelat pa typ av skola &r 2012. Kélla: SCB, RS.



Kostnaderna for skolskjuts ligger framfor allt pa grundskolan, knappt 60 procent av den totala
kostnaden (Figur 3). Dock ar kostnaden for skolskjuts per elev i grundskolan relativt liten (Fi-
gur 4). Detsamma géaller gymnasieskolan, som drygt 25 procent av kostnaderna for skolskjuts
gar till. En relativt liten del av kostnaden for skolskjuts gar till grundséarskola och gymnasie-
sarskolan, men dar ar & andra sidan kostnaden per elev hog. En forklaring till att kostnaden
per elev for skolskjuts ar relativt liten for grundskolan och gymnasieskolan jamfért med i andra
typer av skolor &r troligtvis att en mindre andel av dessa elever har skolskjutstillstand.

Enligt SKL:s undersokning lasaret 2004/52* och Skolverkets statistik pa antalet elever det
lasaret hade ungefar 30 % av alla grundskoleeleverna (inklusive forskoleklass och sarskola)
tillstand till skolskjuts, och cirka 40 % av gymnasieeleverna kostnadsersattning for skolresor.
Det finns inga senare uppgifter pa det totala antalet skolskjutstillstdnd, men vi har ingen anled-
ning att tro att andelarna férandrats vasentligt sedan dess (daremot har antalet elever i grund-
skolan minskat). | SKL:s unders6kning I&g kostnaden per elev med skolskjuts i grundskolan
pa 8 400 kronor per ar och per elev med resekostnadsersattning i gymnasiet pa 4 600 kronor
per ar (omréknat till 2012 ars priser). Lagen (SFS 1991:1110) anger en maximal ersattning for
gymnasieelever pa 1/30 av prisbasbeloppet per madnad med undervisning, vilket 2013 skulle
uppgétt till cirka 13 300 kronor for hela laséret.
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Figur 4. Kostnad i kronor per elev férdelat pa typ av skola, ar 2012. Kalla: SCB, RS.

Delas kostnaderna upp pa SKL:s kommungruppsindelning finns det stora variationer vad gal-
ler kostnaden per elev (Figur 6). Kostnaden ar hogst i storstdderna och lagst i glesbygdskom-
munerna. Detta galler bade grundskolan och gymnasieskolan, men framfor allt grundskolan.
Det tyder pa att behoven &r olika beroende pa vilken typ av kommun det handlar om. Varfor
det ar sa finns det sakert flera forklaringar till, men n&got som troligtvis paverkar ar tillgangen
till kollektiva fardsatt. | storstader, dar tillgangen ar stor, sker troligtvis de flesta skolskjutsresor
med den allmanna kollektivtrafiken, medan en stérre andel av skolskjutsresorna i glesbygden
sker via sarskilt anordnad skolskjuts.

124 SKL (2006)
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I undersokningen som Trafikanalys gjorde pd kommuner i lanen Dalarna, Jonkoping och Upp-
sala var det totalt sett ungefar lika manga som hade periodkort som hade sarskilt anordnad
skolskjuts. Om man tittar pa enskilda kommuner varierar det, och det finns ocksa tydliga skill-
nader i kostnaderna mellan sarskilt anordnad skolskjuts och periodkort i lanstrafiken. Sarskilt
anordnad skolskjuts uppvisar en higre kostnad per tillstdnd, med ndgot enstaka undantag.

Som framgar nedan under avsnittet Skolskjuts ar uppskattningarna av antalet resor som verk-
ligen gors mycket osakra. Vi ska ocksd komma ihag att inte alla kommuner svarade i under-
sokningen, och storst bortfall var det i Dalarna. Om vi anda for jamforelsens skull tittar pa kost-
naden for respektive typ av tillstdnd och det uppskattade antalet resor far vi bilden i Figur 5.
Kostnaden for skolresor med skolkort varierar mellan 14 och 24 kronor per resa, och for sér-
skilt anordnad skolskjuts mellan 49 och 91 kronor. | de lan dar andelen skolkort i lanstrafiken
ar storst (Dalarna se Figur 5) ar ocksa kostnaden per resa lagst (24 kronor; 54 kronor i Jonko-
pings lan och 31 kronor i Uppsala |&n). Den genomshnittliga kostnaden per resa for alla skolre-
sor i de tre lanen ar enligt undersékningen 50 kronor.
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78
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.

Dalarna Jonkoping Uppsala Alla tre [&n

kronor per resa

o O

o

m Med lanstrafikens skolkort ® Med sérskilt anordnad skolskjuts

Figur 5. Kostnaden per resa for skolkort i [anstrafiken respektive for séarskilt anordnad skolskjuts i tre 1&n, med
antal resor uppskattat utifran antalet skoldagar.

Kalla: Trafikanalys undersokning varen 2014. | Dalarnas lan saknas svar fran Avesta, Falun, Hedemora, Leks-
and, Malung-Sélen, Sater och Alvdalen. | J6nkdpings lan saknas svar fr&n Eksj6 och Vaggeryd. | Uppsala lan
saknas svar frn Uppsala och Osthammar.

Omraknat till kostnad per tillstdnd blir det cirka 6 000 kronor per elev och ar i lanstrafiken, och
17 700 kronor med sarskilt anordnad skolskjuts.
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Figur 6. Kostnad per elev for skolskjuts fér grundskolan och gymnasieskolan fordelat pd SKL:s kommungrupp-
sindelning, ar 2012. Kalla: SCB, RS.

Kostnaden per invanare for fardtjanst och riksfardtjanst varierar ocksd med kommungrupp. En
intressant skillnad jamfért med mdonstret for skolskjuts &r att storstdderna har istéllet har hdgst
kostnader per invanare. Dock ar det viktigt att tinka pa att i Stockholms lan sarredovisas inte
kostnaderna per kommun. Kostnaderna fér Stockholm kommun gér darfor inte att bryta ut och
saknas darfor bland storstaderna. Hur det hade paverkat kostnaderna per kommungrupp om
Stockholms 1an ocksa hade sarredovisat kostnaderna per kommun &r svart att svara pa, men
mest troligt hade kostnaderna i &tminstone storstader och forortskommuner till storstader ju-
sterats uppét da nastan 90 procent av befolkningen i Stockholms lan bor i dessa kommun-
grupper och kostnaden per invanare i Stockholms lan ar drygt 400 kronor.
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Figur 7. Kostnad for fardtjanst och riksfardtjanst per invanare fordelat pd SKL:s kommungruppsindelning, ex-
klusive Stockholm lan, &r 2012. Kéalla: SCB, RS.



Kostnaden for sjukresor per invanare skiljer sig mycket mellan lanen: fran runt 100 kronor i
Blekinge, Stockholm och Skane, till 472 kronor i Gotland (Figur 8). Aven de glest befolkade
lanen Dalarna, Norrbotten, Vasterbotten och Jamtland har relativt héga kostnader. Viktigt att
tanka pa da det galler sjukresor ar att en viss andel av kostnaderna star interregionala resor
for. Det beror bland annat p& forekomsten av regionsjukhus med upptagningsomraden over
lansgranserna. Regionsjukhus kan ha specialistkompetens pa till exempel viss typ av akomma
eller viss kroppsdel.?®
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Figur 8. Kostnad for sjukresa per invanare fordelat pa lan, ar 2012. Kalla: SCB, RS.

| Trafikanalys undersékning av sjukresorna i tre 1&n var det bara Dalarna och Jonkdping som
svarade. Styckekostnaden per sjukresa varierar dar mellan 40 kronor for resa i lanstrafiken i
Dalarna och 4 667 kronor for en flygresa i Jonkoping (Fel! Hittar inte referenskélla.). For de
stora volymerna sjukresor, taxi och egen bil, &r kostnaden i de tva lanen i genomsnitt 444 kro-
nor per taxi resa och 175 kronor per resa i egen bil. Dessa kostnader torde inte inkludera
egenavgiften, utan vara landstingens nettokostnad.

125 SIKA, 2004:2
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Figur 9. Kostnad per resa i olika trafikslag i Dalarna och J6nkodping 2013.
Kalla: Trafikanalys undersékning varen 2014
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Figur 10. Antal sjukresor per fardslag 2010 enligt den redovisningsfil som Svensk Kollektivtrafik samlat in &t
Forsakringskassan.
Kélla: Respektive landsting, Mathias Holmlund
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Fardtjanst och riksfardtjanst

For fardtjanst och riksfardtjanst samlar Trafikanalys in officiell statistik arligen 6ver antal till-
stdnd och hur manga resor som gérs. Denna statistik redovisas p& kommunniva och efter &l-
der och kon.
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Figur 11. Antal fardtjansttillstand 1991-2012. Kélla: Fardtjanst och riksfardtjanst.

Antalet tillstdnd har minskat ganska kraftigt sedan 1991. Ar 2012 hade drygt 320 000 personer
fardtjansttillstand, vilket &r en minskning med 27 procent sedan 1991 (Figur 11). Detta samti-
digt som den svenska befolkningen har okat, s antalet tillstdnd per person har minskat annu
mer.
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Figur 12. Antal fardtjanstresor per fardtjansttillstdnd 1991-2012. Kalla: Fardtjanst och riksfardtjanst.
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Antalet resor per fardtjansttillstand har daremot legat pa en stabilare nivd under samma period
(Figur 12). Runt 35 resor har snittet per tillstandstagare varit for de flesta aren. Det fanns en
topp under aren 1993 och 1994. Efter det var det en svag nedgang till och med 2009, men ef-
ter det har antalet resor 6kat igen i forhallande till hur manga personer som har tillstand for
fardtjanst.

Alder och kén

Statistiken kan aven brytas ned pa aldersgrupper och kén. Om vi tittar pa perioden efter 2000
ser vi att personer éver 65 ar svarar for 90 procent av minskningen sedan dess, som var 21
procent eller cirka 84 000 tillstand (Figur 13). Kvinnor svarar ensamma for 80 procent av

minskningen. Det ar framfor allt kvinnor éver 65 ar som har fatt farre tillstand, de star for 72
procent av minskningen (Figur 14).
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Figur 13. Utvecklingen av antal tillstand till fardtjanst per aldersgrupp ar 2000-2012.
Kalla: Fardtjanst och riksfardtjanst.

Foérdelningen av antalet tillstdnd har ocksa forandrats nagot éver tid, och de yngre pension-
arernas andel har minskat nagot till férméan for de aldre 6ver 80 ar: &r 2000 hade personer 65—
79 ar 28 procent av tillstinden och personer 6ver 80 ar 54 procent. 2012 var de siffrorna 24
och 56 procent. Andelen tillstand i 6vriga aldersklasser har varit i stort sett konstant 6ver tid:
upp till 19 ar 2 procent, i aldrarna 20—44 ar 6—7 procent och i &ldrarna 45-64 ar runt 11 pro-
cent.
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Figur 14. Utvecklingen av antal tillstand till fardtjanst per kén aren 2000-2012.
Kélla: Fardtjanst och riksfardtjanst.
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Figur 15. Antal fardtjansttillstdnd per invanare efter SKL:s kommungrupper, ar 2012. Kalla: Fardtjanst och riks-
fardtjanst.

Fordelas tillstinden pa SKL:s kommungrupper s ar det relativt sméa skillnader da det galler
tillstdnd per invanare. De ar nagot fler i glesbygdskommuner och kommuner i glesbefolkade
regioner, men skillnaden mellan de olika kommungrupperna &r endast inom drygt en procent
(Figur 15).
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Figur 16. Antal fardtjanstresor per person med fardtjansttillstand efter SKL:s kommungrupper, ar 2012. Kélla:
Féardtjénst och riksfardtjanst.

Sett till antal fardtjanstresor per person med tillstand blir bilden nagot annorlunda. | storsta-
derna och de storre staderna med respektive forortskommuner gér de manga resor per fard-
tjansttillstand medan resorna per person med fardtjansttillstand &r 18g i framforallt glesbygds-
kommuner (Figur 16).
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Figur 17. Antal resor per ar fordelat pa fardsétt for personer med fardtjansttillstand i aldern 6-84 ar, med konfi-
densintervall. Kélla: RVU Sverige 2011-2013, RES0506 och RES 1999-2001.
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For att studera eventuell éverflyttning av resande mellan fardsatt kan vi anlita den nationella
resvaneundersokningen, dar fardtjanst ar ett av fardsatten som intervjupersonen kan ange. Ett
viktigt mal med trafikhuvudmannareformen 1997 var ju att anpassa den allmanna kollektivtrafi-
ken sd att fler resor som tidigare gjorts med fardtjansttaxi skulle kunna géras med storre for-
don'?8, Uppgifter frAn de nationella resvaneundersokningarna visar dock inte pa att ndgon sa-
dan dverflyttning har skett (Figur 17). Visserligen har antalet resor med fardtjanst minskat éver
tiden, precis som det har gjort enligt den officiella statistiken. Minskningen for resor med kol-
lektiva fardsatt bland personer med fardtjansttillstand ar dock ungefar lika stor. For bil syns en
nedgang senaste perioden, men minskningen ar procentuellt sett mindre an den for fardtjanst-
resor.
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Figur 18. Antal som utnyttjat riksfardtjansten 1998-2012. Kélla: Fardtjanst och riksfardtjanst.

For riksfardtjansten delas inga tillstand ut, utan de som ska resa med riksfardtjansten maste
ansoka per resa. D& det galler hur manga som utnyttjat riksfardtjansten ar det betydligt farre
an som har utnyttjat fardtjansten. Under &ren fran 1998 till 2001 tkade antalet personer som
utnyttjade riksfardtjansten, for att efter det ha minskat. Fran toppen 2001 till 2012 minskade
antalet personer som utnyttjade riksfardtjansten med 45 procent (Figur 18).

126 Att kollektivtrafiken skulle "handikappanpassas” lagstiftades det om redan 1979 (SFS 1979:558, 1980:398).
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Figur 19. Antal resor med riksférdtjansten per person som utnyttjat den 1998-2012. Kéalla: Fardtjanst och riks-
fardtjanst.

De som utnyttjar riksfardtjansten gor dock ungefar lika manga resor. Antalet resor per person
som utnyttjar riksfardtjansten har legat relativt stabilt p& 4 personer per person som utnyttjar
riksfardtjansten (Figur 19).
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Figur 20. Antal personer som utnyttjat riksfardtjansten per invanare efter SKL:s kommungrupper 2012. Kalla:
Fardtjanst och riksfardtjanst.



Ser vi till anvandandet av riksfardtjanst efter SKL:s kommungrupper s& ar det liksom for fard-
tjansten i glesbygdskommuner som fardtjansten anvands mest. Har ar det dock ett nagot tydli-
gare monster. Aven i kommuner i glesbefolkad region och i varuproducerande kommuner &r
resorna relativt manga per invanare (Figur 20).
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Figur 21. Antal riksfardtjanstresor per person som utnyttjat riksfardtjansten efter SKL:s kommungrupper.
Kalla: Fardtjanst och riksfardtjanst.

Aven da det géller hur madnga som utnyttjar riksfardtjansten ar det glesbygden som sticker ut
nagot. For évriga typer av kommuner ar skillnaden mindre (Figur 21).

Skolskjuts

For skolskjuts finns det som sagt var inte nagon officiell statistik da det galler volymer. Det
finns visserligen SKL:s undersokning som gjordes for lasaret 2004/2005, men det ar svart att
hitta information om metoden for att berakna matten. Framforallt &r det osékert hur de hante-
rat bortfallet i undersokningen. Enligt den undersokningen hade 450 000 elever tillstdnd for
skolskjuts varav tva tredjedelar gallde grundskolan (inkluderar delvis forskole- och sarskolee-
lever) och en tredjedel gallde gymnasieskolan. Av eleverna med tillstdnd i grundskolan hade
60 procent tillstand i linjetrafiken. For elever i forskoleklass och sarskolan var istéllet andelen
med sarskilt anordnad skolskjuts betydligt hégre, 75 respektive 82 procent.

Fran Skolverkets statistik kan vi hamta uppgifter p& antalet elever, som lasaret 2004/5 var
drygt 1,0 miljoner elever i grundskolan, 89 000 i forskoleklass och 14 700 i grundsarskolan,
tilsammans drygt 1,1 miljoner elever (Bilaga B, Tabell 4). Av dessa gick knappt 7 procent i fri-
stdende skolor, och drygt 1 procent var bosatta i en annan kommun an dar skolan fanns. Om
vi antar att SKL:s uppskattning av antalet skolskjutstillstand var réatt far vi att cirka en fjardedel
av dessa elever hade tillstand till skolskjuts.



I gymnasiet gick det samma lasar 348 000 elever och i gymnasiesarskolan drygt 7 000 elever,
sammanlagt 355 000 elever. Av dessa gick 5 procent i enskilda eller fristdende skolor, och 28
procent bodde i en annan kommun. Med SKL:s uppskattning far vi att drygt 40 procent av
dessa elever hade resekostnadsersattning.

Lasaret 2012/13 fanns det drygt 1,0 miljoner barn i grundskolan, forskoleklass och grund-
sarskolan, en minskning med 10 procent. | gymnasium och gymnasiesérskola gick det

360 000 elever, en 6kning med 2 procent. Det finns ingen statistik p& hur manga av dessa
som hade tillstand for sarskilt anordnad skolskjuts respektive skolkort i den allménna kollektiv-
trafiken eller ersattning for sjalvskjuts, men om proportionerna &r liknande sa har antalet skol-
skjutstillstdnd férandrats i motsvarande grad. Vi ser dock en 6kning av antalet elever i frisko-
lor, vilket kan betyda att antalet skolskjutstillstand har minskat, dd kommunerna inte har
samma skyldighet att anordna skolskjuts till skolor som inte anvisats av kommunen. Fér gym-
nasieeleverna marks dven en 6kad andel elever i skolor utanfor hemkommunen, men dar &r
inte ersattningen kopplad till gymnasiets lokalisering pa samma satt som i grundskolan.
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Figur 22. Skolresor per fordelat pa huvudsakligt fardsatt med konfidensintervall av personer i dldern 6-84 ar.
Kalla: RVU Sverige 2011-2013, RES0506 och RES 1999-2001.

Studerar vi de nationella resvaneundersokningarna gors relativt liten andel av skolresorna
med sarskilt anordnad skolskjuts. Denna andel har &ven minskat under senare ar, samtidigt
som antalet skolresor med kollektiva fardsatt har 6kat. Tyvarr finns ingen information om hur
stor andel av dessa skolresor med kollektiva fardsatt som ar skolskjutsresor, men det ser ut
som om det skett en éverflyttning fran sarskilt anordnad skolskijuts till skolskjuts med lanstrafi-
ken. Antalet skolresor med kollektiva fardsatt visar ndmligen ungeféar lika stora 6kningar som
den sérskilt anordnade skolskjutsen visar minskningar.

En viktig sak att tanka pa da det galler uppgifterna fran resvaneundersokningen ar att det ar
intervjupersonen som anger fardsattet. Det ar darfér mojligt att vissa resor med sarskilt anord-
nad skolskjuts har kodats som kollektiva resor och tvartom, men eftersom undersdkningen ar
gjord pa liknande satt éver aren finns det inget som direkt tyder pa att det forklarar férandring-
arna over tiden.
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Figur 23. Skolresor fordelat pa huvudsakligt fardséatt och efter boenderegion'?’. Kélla: De nationella resvaneun-
dersdkningarna. Kélla: RVU Sverige 2011-2013.

Att sarskilt anordnad skolskjuts &r vanligare utanfor staderna antyder dven resultaten fran
RVU Sverige 2011-2013. | storstader med forortskommuner ar andelen av skolresorna som
sker med sarskilt anordnad skolskjuts relativt liten jamfort med i storre stdder med férortskom-
muner och framforallt i dvriga kommuner. Kollektiva fardsatt &r daremot vanligare i storstader
med férortskommuner.

I den undersokning Trafikanalys gjorde for kommuner i Uppsala, Jonkdping och Dalarnas lan
fick vi in svar fran 28 av de 36 kommunerna. Orsaken till att svar saknas varierar, men i de
flesta fall &r den kopplade till den korta svarsperiod som gallde for undersdkningen. Speciellt
kan det vara svart att svara pa enkaten med sa kort varsel da ansvaret for skolskjuts ar upp-
delad pa rektorsomraden, som det ar i vissa kommuner. Kommunerna verkar dock ha relativt
bra information om antalet tillstdnd for skolskjuts. Totalt svarade 25 av 28 kommuner pa hur
manga elever som har tillstand via lanstrafikkort. D& det galler antal tillstand for sarskilt anord-
nad skolskjuts angav tre kommuner att de inte hade ndgon sarskilt anordnad skolskjuts. Av de
25 gvriga kommuner som svarade pa enkaten angav 21 av kommunerna hur manga elever
som hade sarskilt anordnad skolskjuts.

Av de kommuner som uppgivit antalet tillstdnd, fordelar de sig olika i lanen mellan lanstrafik
och sarskilt anordnad skolskjuts (se Figur 24). | Dalarna finns den storsta andelen skolkort i
lanstrafiken (men héar har vi aven det storsta bortfallet). | Jonkdping finns den stérsta andelen
tillstAnd med sarskilt anordnad skolskjuts. Antalet tillstand totalt fordelar sig jamt med ungefar
halften var pa skolkort i lanstrafiken och sarskilt anordnad skolskjuts.

127 Sammanslagning av SKL:s kommungruppsindelning. Storstader och dess forortskommuner har slagits sam-
man och stérre stdder med dess forortskommuner. Ovriga kommer har sedan lagts i Ovriga kommuner.
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Figur 24. Férdelning av antalet skolskjutstillstdnd pa sarskild skolskjuts anordnad av kommunen respektive
skolkort i lanstrafiken i de undersékta lanen.

Kalla: Trafikanalys undersékning varen 2014. | Dalarnas lan saknas svar fran Avesta, Falun, Hedemora, Leks-
and, Malung-Sélen, Sater och Alvdalen. | J6nkdpings Ian saknas svar frén Eksj6é och Vaggeryd. | Uppsala lan
saknas svar fran Uppsala och Osthammar.

Undersokningens fordelning av antalet tillstdnd pa olika skoltyper fordelar sig ungefar som
kostnaderna i Figur 3, men med en stdrre andel till grundskolan och mindre andelar till gymna-
siet och sarskoletyperna (se Figur 25). Dessutom finns tillstdnden for skijuts till forskoleklass
med, som inte sarredovisas i Skolverkets siffror.

317; 1%
15210 [

1 006; 5%

3571;17%
525; 3%

= Forskoleklass = Grundskolan
Grundsarskola Gymnasium eller motsvarande
Gymnasiesarskola Sjalvskjuts

Figur 25. Férdelningen av antalet tillstdnd p& typ av skola i Dalarna, J6nképing och Uppsala.
Kalla: Trafikanalys undersokning varen 2014
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Kommunerna har samre information om antalet skolskjutsresor som gors. Dels har manga
svarat att de inte vet. Andra kommuner har berdknat det utifrin antalet tillstdnd och multiplice-
rat denna siffra med antal skoldagar'?®, oaktat hur mycket skolskjutsen verkligen utnyttjats. |
manga fall utnyttjar elever andra resmojligheter, sdsom skjuts med foralder eller samakning
med andra elevers foraldrar, och dessutom ar ju elever sjuka eller franvarande av andra skal
ibland. Nagon kommun har raknat med en schablon for att kompensera for detta bortfall. Det
gors alltsé i regel ingen uppféljning av hur manga som verkligen utnyttjar skolskjutsen, vilket
borde vara intressant for en effektiv upphandling av skolskjuts, fér en bedémning av potentia-
len for linjetrafik, samt fér samordning med andra sarskilda persontransporter och med den
allmanna kollektivtrafiken.

Sjukresor

Inte heller for sjukresor finns det ndgon officiell statistik att tillgd. Under aren 2006—2009 sam-
lade dock SKL in statistik om dessa. Forsakringskassan har ocksa samlat in uppgifter om
sjukresor efter det, och vi har fatt tillgang till lansvisa siffror dven fér 2010.1°
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Figur 26. Antal sjukresor per ar.
Kélla: SKL (2014) och Mathias Holmlund, Lanstrafiken Jamtland.

Antalet sjukresor har minskat under perioden 2005 till 2009. Framforallt skedde en rejal ned-
gang mellan 2008 och 2009. Att en minskning intraffar i enskilda Ian kan ha flera olika forkla-
ringar. | Skane infordes till exempel nya regler for sjukresor med tillhérande taxa i maj 2009,
vilket kan vara en forklaring till att antalet sjukresor dar minskade med knappt 150 000 mellan
aren 2008 och 2009. Den stérsta nedgéngen galler dock Stockholms lan dar antalet sjukresor
minskade fran drygt 1,4 miljoner till knappt 0,7 miljoner mellan samma &r enligt SKL:s under-
sokning. Att en sadan stor minskning skett mellan tva ar ar inte speciellt troligt, men tyvarr har
vi inte tillgang till nAgon dokumentation om undersdkningen. En sak som skedde 2009 var att

128 Man raknar med 178 skoldagar per lasar i grundskolan. Antalet potentiella resor blir alltsd dubbla det antalet.
129 Av Mathias Holmlund, Lanstrafiken Jamtland
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ansvaret for sittande sjukresor 6verfordes fran fardtjanstnamnden till AB Storstockholms lokal-
trafik (SL). En granskning visar att SL betraktar sittande sjukresor som en del av den sarskilda
kollektivtrafiken (fardtjzanst).**° Det ar mojligt att detta kan ha paverkat hur antal sjukresor rap-
porterades in.
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Figur 27. Liggande och sittande sjukresor per ar. Kélla: Stockholms lans landsting.

Studerar vi siffror fran Stockholms lans landsting sa verkar antalet sjukresor snarare ha legat
pa nivan som anges i 2009 ars undersokning fran SKL an p& nivan i 2008 ars undersokning
(Figur 27).
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Figur 28. Antal halso- och sjukvéardsresor per & med konfidensintervall efter huvudsakligt fardséatt av personer
i dldern 6-84 ar. Kalla: RVU Sverige 2011-2013, RES0506 och RES 1999-2001.

130 Stockholms lans landsting (2010)
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Om vi studerar resorna som sker i arendet halso- och sjukvard enligt de nationella resvaneun-
dersokningarna sa redovisas betydligt fler resor &n antalet sjukresor ovan (Figur 28). Man kan
ocksd anta att denna statistik till storsta delen redovisar resor som inte ar sjukresor. Det kan
dock vara intressant och studera hur utvecklingen for olika fardsatt sett ut. Da det géller resor
med kollektiva fardsatt har det inte skett ndgon direkt forandring 6ver tiden. Antalet bilresor
verkar dock ha okat nagot, men férandringen ar relativ liten.

| Trafikanalys undersokning av sjukresorna i tre Ian var det bara Dalarna och Jonkdping som
svarade. Undersokningen visar att det visserligen anvands alla trafikslag, men att taxi domine-
rar (Figur 29).
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Figur 29. Férdelning av antal sjukresor i J6nkdping och Dalarna 2013.
Kalla: Trafikanalys undersokning varen 2014

I den redovisning som lanen har gjort av sjukresorna till Forsakringskassan'®!, dar de flesta
Ian lamnat uppgifter for 2010, dominerar "upphandlade” och egen bil (Figur 30). "Upphand-
lade” syftar har pa trafik upphandlad av landstinget, i huvudsak taxi men &ven servicetrafik
och flextrafik (till exempel i Kalmar) — och syftar alltsd inte p& lanstrafikens upphandlade trafik.
Pa samma satt syftar "linjelagda” pa linjer i landstingens regi, och inte p& lanstrafikens buss-
och taglinjer. Dessa tva kategorier utgor tillsammans 87 % av resorna.

131 Mathias Holmlund, Lanstrafiken Jamtland
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Figur 30. Férdelningen av antal sjukresor enligt redovisning till Férsakringskassan 2010. De lan som inte lam-
nat uppgifter &r Osterg6tland, Gotland och Blekinge.
Kalla: Respektive sjukvardshuvudman; Mathias Holmlund, Lanstrafiken Jamtland
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Bilaga D: Statistik om taxibran-
schen

Taximarknaden har genomgétt en omfattande av- och omreglering sedan den 1 juli 1990, och
anses vara den mest avreglerade taximarknaden i varlden32. Den finns beskriven och utvar-
derad i ett stort antal studier och utredningar®3, och vi tar bara upp ett par relevanta punkter
har.

Omregleringen forvantades leda till battre matchning mellan utbud och efterfradgan, 6kad dyna-
mik och konkurrens, mer innovation och lagre priser. Atminstone avseende priserna blev utfal-
let en besvikelse — fran 1990 till 2007 steg de i genomsnitt dubbelt s& snabbt som konsument-
priserna (ca 4 % per ar mot ca 2 % per ar)!34. Denna prisokning kan dock hanféras till den
hogre servicegraden, eftersom vantetiderna sannolikt har géatt ned kraftigt'®. Vantetiderna i
taxivaxeln och den marknad for svarttaxi som hade etablerats var betydande anledningar till
varfor branschen avreglerades.

Av ovanstdende kan man dra slutsatsen att produktens kvalitet har forbattrats, sa prisjamforel-
sen haltar. Att personer med hdga tidsvarden har méjlighet att snabbt fa tag pa en taxi har ett
betydande samhéllsekonomiskt varde®, som bor kompensera for atminstone en del av det
hdjda snittpriset. Man kan dock inte utesluta samhallsekonomiskt ogynnsamma effekter och
aven brottslighet. Taximarknaden préaglas alltjamt av att kunden och taxiféraren har olika in-
formation om kostnaden for resan (och risken for till exempel trafikstockning), av kundens sok-
kostnad att hitta en annan ledig bil, och av det osannolika i att tva ganger stéta pd samma tax-
ichauffor, om man skulle bli missnéjd med tjansten. %’

Antal taxibilar

Antalet taxibilar har férandrats radikalt i lanen sedan omregleringen (i Tabell 5) visas forand-
ringar frAn 1995). Antalet har 6kat mest procentuellt sett, med mellan 34 och 39 %, i Orebro,
Stockholm och Uppsala, medan de har minskat mest procentuellt i Kronoberg, Jamtland och
Kalmar, med mellan 26 och 34 %. Om vi tar hansyn till befolknings6kningen och ser pa 6k-
ningen av taxibilar per 1000 invanare sa har 6kningen av taxitatheten i storstadslanen varit
mer beskedlig, medan férandringarna i resten av landet & mer eller mindre desamma som for
antalet taxibilar, saval 6kningar som minskningar. Orsaken ar naturligtvis urbaniseringstren-
den och de kraftiga befolkningsékningar vi har haft i Stockholm, Skane och Vastra Gotaland.

Korstrackorna har vi endast fran 1999 (Tabell 6). De har 6kat mest i Uppsala, Orebro och
Skane 1an (24-27 %) och minskat mest i Blekinge, Kronoberg, Sédermanland och Vasternorr-
land (24-25 %). Langst korstracka 2013 hade taxifordonen i Gavleborg, 7 575 km i genom-
snitt, och kortast i Ostergétland, 5 773 km. (Reservation for att taxibilar inte nédvandigtvis kor

132 Statskontoret (2004), s. 64—69, Johansson m.fl. (2000)

133 Forutom ovannamnda utredningar, till exempel Folster (1992), Lind och Wigren (1993a, b), Nutek (1996),
Forssén (2008), Nilsson m.fl. (2013), Transportstyrelsen (2013)

134 Forssén (2008)

135 Fglster (1992) matte endast vantetider i Stockholm. Nagon systematisk uppfoljining av vantetiderna i hela lan-
det har savitt vi vet inte gjorts.

136 vilket ocksa visades i Folster (1992)

137 Lind och Wigren (1993a), Nilsson m.fl. (2013). Resonemanget bygger mest pa situationen i (stor)stader.
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mest i de |&n de &r registrerade). Som vi ser har kérstrackorna generellt sett minskat betydligt
under perioden, vilket ar ett tecken pa ett stérre utbud av taxibilar och lagre belaggning per
taxi. Detta bekréftar tidigare observationer (Lind och Wigren, 1993, SOU 2005:4, Transportsty-
relsen 2013).

| Figur 31 visas utvecklingen av det totala antalet taxibilar i landet den 31 december sedan
1989, samt antalet avstallda bilar (se daven Forssén 2008). Har kan man notera tva saker: dels
den stora 6kningen av bilar fran 1989 till 1990, dels den mer stabila 6kning som sker sedan
2003. Om man aven jamfor med Forssén (2008) var dock den laga nivan mellan 1985 och
1989 en tillfallig svacka, fore 1985 lag nivan hogre. Som vi ser av Tabell 5 rymmer diagram-
met stora lansvisa variationer. Andelen av alla taxibilar i landet som ar registrerade i storstads-
lanen har okat fr&n 57 procent 1995 till 65 procent 2013. Det ar framfor allt Stockholms och
Skéane lan som okat sin dominans, fran 42 till 50 procent av det totala antalet bilar. Antalet tax-
ibilar i Stockholms lan har 6kat med en tredjedel och antalet i Vastra Gétaland och Skéane till-
sammans med en femtedel. | lanen utanfor storstadslanen har antalet taxibilar sammantaget
minskat med 8 procent.
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Figur 31. Utvecklingen av antalet taxibilar den 31 december varje &r i Sverige sedan fére omregleringen.
Kalla: Transportstyrelsens vagtrafikregister (fordonsregistret)
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Tabell 5. Antal registrerade taxibilar och taxibilar per 1000 invanare 2013, samt férandringar 1995-2013. Alla
siffror avser den 31 december respektive ar.
Kalla: Transportstyrelsens vagtrafikregister (fordonsregistret) och SCB

Lan Antal taxi- Foréandring av Antal taxibilar | Forandring av antal
bilar 2013 antal taxibilar per 1000 inv, taxibilar per 1000 inv
1995-2013, pro- 2013 1995-2013, procent
cent
Stockholm 6 227 34 2,9 7
Uppsala 548 34 1,6 12
Sédermanland 259 -12 0,9 -18
Ostergétland 528 11 1,2 6
Jonkoéping 308 -22 0,9 -25
Kronoberg 167 -34 0,9 - 36
Kalmar 248 - 26 1,1 -23
Gotland 75 -18 1,3 -16
Blekinge 143 -9 0,9 -10
Skéne 1942 29 15 12
Halland 325 -2 1,1 -14
Véastra Gotaland 2422 14 15 4
Varmland 313 -17 11 -14
Orebro 397 39 1,4 35
Vastmanland 335 19 1,3 20
Dalarna 285 -21 1,0 -17
Gavleborg 309 -19 11 - 16
Véasternorrland 367 3 15 9
Jamtland 246 -29 1,9 —24
Vasterbotten 416 -20 1,6 -21
Norrbotten 422 -19 1,7 -13
Riket 16 282 13 1,7 3
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Tabell 6. Korstrackor for taxibilar, totalt och per fordon, samt féréandringar 1999-2013.
Kalla: Transportstyrelsens vagtrafikregister och Trafikanalys korstréckedatabas

Lan Korstrackor Forandring av kor- Korstracka Forandring av
2013, milj mil | strackor (inkl tom- per fordon korstracka per
kérning) 1999- 2013, mil fordon 1999-
2013, procent 2013, procent
Stockholm 44,1 19 7085 -9
Uppsala 4,1 27 7 454 -6
Sédermanland 1,7 -24 6 465 -16
Ostergétland 3,0 -13 5773 - 26
Jonkdping 1,8 -21 5 966 -19
Kronoberg 1,0 -24 6 139 -3
Kalmar 1,7 -16 6 894 -8
Gotland 0,5 -5 7 166 -7
Blekinge 1,0 -25 6912 -21
Skéne 134 24 6 899 -6
Halland 2,4 -8 7279 -9
Véstra Gotaland 16,8 18 6 945 -7
Varmland 2,1 -13 6 557 -11
Orebro 2,4 25 6 020 -17
Vastmanland 2,3 14 6 819 -16
Dalarna 1,8 -19 6238 -13
Gavleborg 2,3 4 7575 3
Vasternorrland 2,4 3 6491 -8
Jamtland 1,5 -24 6 023 -4
Vasterbotten 2,9 -5 7081 -1
Norrbotten 2,9 -9 6915 2
Riket 112,2 9 6 890 -8
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Priser

Mellan juni 1990 och april 2014 hade taxipriserna 6kat med 142 %, medan passagerartrans-
portpriserna totalt hade 6kat med 87 % och konsumentprisindex med 52 %. Det motsvaras av
genomshnittliga arliga 6kningar med 1,6 % per ar for taxiresor, 1,1 % per ar fér passagerar-
transporter och 0,8 % per ar for konsumentpriserna i sin helhet (Figur 32).

Prisdkningarna for sarskilda persontransporter har vi bara for fardtjanst och riksfardtjanst till-
sammans och fran 2000, vilka kan jamféras med taxi, 6vriga passagerartransporter och SCB:s
fardtjanstindex (Figur 33). Fram till 2012 6kade priset (egenavgiften) per fardtjanstresa med
32 procent (inklusive riksfardtjanst, som ar en mindre del). Under samma tid 6kade priset for
taxi med 51 procent och passagerartransporter totalt med 31 procent. Under flera ar pa 00-
talet sjonk den genomsnittliga egenavgiften.

For sjukresor finns det for vissa ar (2005—-2010) antalet sjukresor i en insamling som SKL har
gjort och @ven rapporterat till Forsakringskassan (Holmlund 2014). Foér sjukresor efter 2010
och skolresor finns endast totala kostnader och kostnader per invanare, och for skolskjuts
endast totala kostnader och kostnader per elev, uppdelade pa olika kategorier (se vidare Bi-
laga C).

Konsumentpriser, 1989=100

300
250
200
150

100 — b

— taxiresor transport totalt KPI totalt, skuggindextal
Figur 32. Utvecklingen av priser for taxiresor, passagerartransportpriser totalt och det totala konsu-

mentprisindex, manadsindex januari 1980-april 2014. Index 100 &r det aritmetiska genomsnittet av
manadsindexen for 1989. Kalla: SCB
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Figur 33. Pris- och kostnadsindex for olika transporttjanster 2000-2012.
Kélla: Trafikanalys: Fardtjanst och riksfardtjanst, samt SCB

Aven bolagens storlek och bolagsformen har férandrats. Antalet féretag med farre &n tva bilar
minskar, medan antalet foretag med fler &n fem bilar 6kar (Figur 34). Antalet enmansféretag,
handelsbolag, ekonomiska féreningar och offentligagda bolag minskar ocksa till forman for pri-
vatégda aktiebolag (Figur 35).
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Figur 34. Utvecklingen av féretagens storlek inom taxinaringen efter antal bilar per féretag: antal foretag 1996—

2013.
Kalla: Svenska Taxiférbundet, Branschlaget 2013

Bolagsform

Antal Fysisk AB HB/KB Ek.Fér.
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Figur 35. Utvecklingen av bolagsformer: antal foretag 1997 och 2013.
Kélla: Svenska Taxiférbundet, Branschlaget 1997 och 2013
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Trafikanalys ar en kunskapsmyndighet for transportpolitiken. Vi analyserar och
utvarderar féreslagna och genomférda atgarder inom transportpolitiken. Vi
ansvarar aven for officiell statistik inom omradena transporter och kommunika-
tioner. Trafikanalys bildades den 1 april 2010 och har huvudkontor i Stockholm
samt kontor i Ostersund.
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