Tydligare kriterier for
fardtjansttillstand

— redovisning av regeringsuppdrag

Rapport: 2023:3
Datum: 2023-03-31




Trafikanalys

Adress: Rosenlundsgatan 54 118 63 Stockholm
Telefon: 010 414 42 00

E-post: trafikanalys@trafa.se

Webbadress: www.trafa.se

Ansvarig utgivare: Mattias Viklund

Datum: 2023-03-31



mailto:trafikanalys@trafa.se
http://www.trafa.se/

Forord

Trafikanalys har fatt regeringens uppdrag att analysera och bedéma om det finns behov att
fortydliga vilka kriterier som ska beaktas vid prévning av ratt till fardtjanst (12022/00572). |
uppdraget ingick aven att vid behov redovisa nédvandiga forfattningsforslag liksom en
konsekvensbeskrivning. Den har rapporten ar Trafikanalys redovisning av uppdraget.

Vi har genomfort uppdraget i dialog med och med bistand fran Myndigheten for delaktighet
samt berérda funktionshinderorganisationer, branschorganisationer, kommuner och regioner.

Vi vill sarskilt tacka Jan Stalhandske, SALC Advokatbyra, som har bidragit med synpunkter pa
tidiga utkast och senare konkreta underlag till forfattningsforslag och motivtexter; Henry Freij,
fristdende konsult, for underlag fran domstolar samt faktagranskning av kapitel 6.3; Hans von
Axelson, Myndigheten for delaktighet, Sara Catoni, Sveriges kommuner och regioner, och
Anna Quarnstrom, Synskadades riksférbund, for vardefulla synpunkter och underlag; samt
Hanna Jarvad, Socialstyrelsen, och Andreas Pettersson, Sédertérns hogskola, for konkreta
forslag i slutskedet av forfattningsforslagen.

Vi vill ocksa rikta vart tack till Per Junesjo, Svenska fardtjanstféreningen, och Mattias
Andersson, Svensk kollektivtrafik for hjalp med enkaterna, till alla kommuner och regioner som
besvarade vara enkater sommaren 2022, samt till alla workshopdeltagare den 24 november.

Alla resultat och slutsatser ar Trafikanalys egna.

Projektledare pa Trafikanalys har varit Tom Petersen och Sara Berntsson. Ansvarig
avdelningschef har varit Andreas Tapani. Ovriga medverkande fran Trafikanalys har varit
Linda Ramstedt, Bjorn Olsson, Florian Stamm, Tom Andersson, Eva Pettersson och Johan
Landin.

Stockholm i mars 2023

Mattias Viklund

Generaldirektor
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Sammanfattning

P& senare tid har uppmarksamhet riktats mot att personer som tidigare ansetts tillhéra
fardtjanstens malgrupp nekats ratt till fardtjanst, och ett fall som redan har blivit vagledande
nekades provningstillstand i hogsta ratt. Mot bakgrund av detta beslutade regeringen om ett
uppdrag till Trafikanalys, i vilket myndigheten ska analysera om nuvarande tillampning av
bestammelserna i lagen om fardtjanst foljer de intentioner som anges i forarbetena till lagen. |
den har utredningen behandlar vi kriterierna for att f& fardtjansttillstdnd, men inte de
foreskrifter och villkor som tillstand kan férenas med.

Utredningen har visat att problemen med fardtjansten inte startade med dessa uppmark-
sammade fall, utan for mer an tio ar sedan. Vi bedémer att fardtjansten inte fullt ut uppfyller
sin avsedda roll som ett komplement till kollektivtrafiken. Tillampningen av lagen avviker i
nagra avseenden fran férarbetenas intentioner och har skarpts flera ganger sedan lagens
tillkomst. Det handlar framfor allt om att sdkandens avstand till narmaste hallplats inte beaktas
i rattspraxis. Om avstandet dverstiger nagot hundratal meter behdver inte fardtjanst beviljas.

Utover detta har det i senare praxis utvecklats krav pa sdkanden att restrana, samt att ha
ledsagare i kollektivtrafiken, vilket bland annat har drabbat synskadade och andra personer
med orienteringssvarigheter. Dessa tillampningar bedémer vi avviker fran det funktionshinder-
politiska malet, och illustrerar en skillnad i socialt ansvarstagande mellan regionala kollektiv-
trafikmyndigheter (RKM) och kommuner, som motverkar den efterstravade integreringen av
fardtjansten i RKM.

Eftersom fardtjanstlagen ar en ramlag, det vill sdga en lag som staller upp de yttre granserna
for tilldampningen, ar det i tilldmpande myndigheters och i forekommande fall domstolars praxis
som orsakerna till denna utveckling star att finna.

Bade antalet fardtjansttillstdnd och andelen i befolkningen med fardtjansttillstand har minskat
kraftigt sedan lagens tillkomst. En stor del av minskningen var ursprungligen avsedd, men
sedan har den fortsatt. Vi beddmer att den minskning som berodde pa den avsedda effekten
av att fardtjansten flyttades fran en social fraga till en trafikfraga pagick till omkring 2010.

Minskningen har huvudsakligen skett i aldrar éver 80 ar, men ocksa till viss del i aldersspan-
net 65-79 ar. Eftersom det inte finns ndgon samlad nationell statistik om ansékningar och
avslag, eller av fordelningen av funktionsnedséattningar bland dem, ar det inte mgjligt att identi-
fiera nagra diskrimineringsfaktorer i gruppen som har fatt avslag. En bidragande orsak till
minskad andel fardtjanst kan ocksa vara ett hogre bilinnehav bland aldre, i synnerhet kvinnor,
vilket aktualiserar fragan om mobilitet bland personer med funktionsnedsattning ska vara en
fraga om ekonomiska resurser.

Att rattspraxis ser ut sa har innebar inte att alla kommuner foljer den i sin egen tillampning.
Tvartom visar var undersdkning att minst en fjardedel av kommunerna gér en helhetsbedém-
ning av mojligheten att resa med kollektivtrafiken, inklusive vagen till hallplats. Daremot ar det
inte klarlagt om de &ven beaktar méjligheten att forflytta sig fran hallplats till de destinationer
som s6kanden onskar resa till.

En av oklarheterna som lett till denna praxis har sannolikt att géra med tolkningen av begrep-
pet funktionshinder. Fram till 2007 kunde funktionshinder beteckna bade nedséattning av
férmaga i sig, och de svarigheter som féljer i férhallande till omgivningen. | och med FN:s



konvention om rattigheter fér personer med funktionsnedsattning' introducerades en
distinktion av begreppen funktionsnedsattning och funktionshinder.

En annan orsak har sannolikt att géra med den successiva 6verflyttningen av ansvaret for
fardtjanst fran kommuner till regionala kollektivtrafikmyndigheter. En tredje och grundlaggande
orsak ar de oklarheter och luckor som finns i bade fardtjanst- och bilstddspropositionerna,
exempelvis rorande avsaknad av kollektivtrafik, och huruvida vagen till hallplats ska réaknas in i
beddmningen eller inte.

For att komma till ratta med de oklarheter i lagstiftningen som lett till denna praxis foreslar vi
fortydliganden nar det galler det geografiska omrade som forsorjs av kollektivtrafiken, med
utgangspunkt fran en person utan funktionsnedsattning, samt att majligheten att resa kollektivt
ska bedémas fran start till mal — hela resan-perspektivet fran dorr till dérr. Vi foreslar ocksa en
striktare uppdelning av bedémningen i 1) tillgangen till kollektivtrafik och 2) funktionsnedsatt-
ningar och hinder.

Tillgangen till kollektivtrafik definieras har som den kollektivtrafik pa orten som en person utan
funktionsnedsattning normalt kan anvanda, vilket dven ska inkludera omraden som betjanas
av nartrafik och kompletteringstrafik. Darigenom undkommer vi den risk for diskriminering
mellan personer med och utan funktionsnedsattningar, som vi menar uppstar med dagens
praxis.

Var utredning utmynnar i att vi foreslar en lagandring. Vi bedémer att problemen med
skillnader i tolkningar atminstone delvis kan métas med ett tydligare regelverk. Vissa
skillnader i kommunernas bedémningar maste dock fa finnas kvar, eftersom olika kommuner
har olika forutsattningar.

Kostnader och konsekvenser

Vi beddémer att vara forslag kommer att komma till ratta med nagra av de avvikelser i ratts-
tillampningen som vi identifierat, men de kommer ocksa att innebara en dkning av de offent-
liga utgifterna jdamfért med idag. Vi tror ocksa att férslagen kommer att ge RKM 6kade driv-
krafter att utveckla och integrera nartrafik med fardtjanst.

Vi presenterar tvd metoder for att uppskatta kommunernas 6kade kostnader pa sikt, givet att
vara forfattningsforslag realiseras.

Den foérsta metoden baseras pa att vi i utredningen utgar fran att bedémningarna om fard-
tjansttillstand kan goras mer i enlighet med de mal och intentioner som finns i férarbetena. Vi
raknar darfor i konsekvensanalysen hypotetiskt med att andelen tillstand pa sikt skulle kunna
aterga till den niva som radde aren 2010-2012. Vi valjer att utga fran nivan ar 2010 som en
referensniva for denna forsta metod.

| den andra, s.k. geografiska, metoden utgéar vi fran den befolkning som bor pa vissa avstand
fran kollektivtrafiken, dar referenspunkten ar férdelningen av fardtjansttillstand narmast fore
pandemin, 2019.

Vi uppskattar att vara forslag leder till att andelen tillstand pa sikt skulle kunna aterga till den
niva som radde aren 2010-2012, cirka 75 000—115 000 fler tillstand jamfért med idag, till en
total kostnadsdkning pa sikt pa mellan 0,8 och 1,0 miljarder kronor per ar, netto efter
resenarernas egenavgifter (mellan 1,0 och 1,3 miljarder kronor brutto).

Okningen av fardtjansttillstand kan komma att ske i en takt av 10 000 fler tillstand per ar under
en overgangsperiod, till en kostnad av cirka 100 miljoner kronor mer per ar.

" FN (2006), Convention on the Rights of Persons with Disabilities (CRPD); ratificerad i Sverige 2008 som
Sveriges internationella dverenskommelser SO 2008:26 (prop 2008/09:28, bet. 2008/09SoU3, rskr.
2008/09:38).



Kostnaderna for fardtjanst beror framfor allt pa resandet, inte pa antalet tillstand i sig. Om
tillstanden ges till manniskor med litet resande (den aldsta gruppen) blir kostnaderna lagre,
och om tillstand ges till manniskor med stérre resbehov (barn, studerande, personer i
yrkesverksam alder) blir kostnaderna hogre. Det ar framst bland de allra aldsta som antalet
och andelen tillstand har minskat, vilket begransar de finansiella konsekvenserna.

En viss del av kostnaden hanfor sig till handlaggning och myndigheternas éverklaganden,
men den beddmer vi ingar i de rakenskapssammandrag som kommunerna lamnar till SCB,
varfor den aven ar inkluderad i vara uppskattningar.

Kostnaderna for fardtjanst skiljer sig at geografiskt mellan olika regioner och olika kommun-
grupper. Vi gor en grov uppskattning av hur kostnadstkningarna kan komma att fordela sig i
genomsnitt bland kommuner i olika regioner, samt mellan olika kommungrupper. Bland regio-
nerna ar det svart att se ett tydligt monster, eftersom de har sa olika férutsattningar fran
bérjan. Enligt den geografiska metoden drabbas SKR:s tre huvudgrupper fér kommunerna
ungefar lika mycket i absoluta tal, men landsbygdskommuner drabbas mer i relativa tal och
per invanare. Beroende pa hur kommunernas praxis ser ut idag ar variationen stor mellan
kommunerna i varje grupp. Det ar méjligt att géra mer detaljerade redovisningar av konsek-
venserna vid behov.

| de flesta fall far kommunerna ta de dkade kostnaderna, men for en fijdrdedel av kommu-
nerna2 har RKM det finansiella ansvaret, och da far RKM kostnaderna. Kommuner och RKM
som redan har en tillstandsprévning i enlighet med intentionerna paverkas mindre eller inte
alls. Det kommunala utjdamningssystemet tar inte hansyn till kostnader for fardtjanst.

Det finns betydande osakerheter i konsekvensanalysen bade uppat och nedat. Dels kan med
vara forslag férhoppningsvis mangden 6verklaganden komma att minska péa sikt, vilket skulle
medfdra besparingar fér domstolarna. Aven handléggningen kan bli enklare och snabbare
med tydligare regler fér exempelvis var kollektivtrafikens upptagningsomrade &r definierat. A
andra sidan vet vi valdigt lite om hur férandringarna kan komma att paverka soktrycket fran
allmanheten, som beror pa hur informationen sprids och vilka alternativ som finns, exempelvis
privat bil. Andelen aldre beraknas 6ka under de narmaste aren, men halsolaget forbattras
samtidigt vilket gor det svart att beddma nettoeffekten. Det finns en méjlighet for tillstands-
myndigheterna att justera nivan pa den del av fardtjanstens kostnad som utgoérs av en egen-
avgift och det kan inte uteslutas att fler tillstdnd och darmed hégre kostnader i en del fall kan
medfora en hojning av egenavgiften eller skatten.

2 Cirka en tredjedel av befolkningen.
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Summary

Attention has recently been focused on people who were formerly considered to belong to the
target group for special transport service (STS) having been denied their right to the service,
and on a case that has already set a precedent, in which leave to appeal was denied in the
highest court. Against this background, the Swedish government decided to commission
Transport Analysis to analyse whether the current application of the provisions of Swedish
Special Transport Service Act is consistent with the intentions in the preparatory work for the
Act. In this report we will address the criteria for obtaining a STS permit, but not the
regulations and conditions with which such permits may be associated.

Our investigation has shown that the problems with STS did not start with the noted cases, but
rather over 10 years ago. We find that STS permits are not wholly fulfilling their intended role
as a supplement to public transport. The ways in which the Act is being applied deviate in
several respects from the intentions of the Government Bill and have been made stricter on
several occasions since the advent of the Act. This has to do primarily with the fact that the
applicant's distance to their nearest stop has not been taken into account in legal practice. If
that distance exceeds a couple of hundred metres, no STS permit need be granted.

In addition, requirements have been developed within this legal practice demanding that the
applicants practice in order to being able to make trips, or to have someone accompany them
on public transport. These requirements have negatively affected the eligibility of permits for
visually impaired people, and other people who have problems orienting themselves. We find
that these applications of the Act deviate from the goals of national disability policy and
illustrate a difference in terms of social accountability for the inhabitants between regional
public transport authorities (RPTAs) and municipalities, which is working against the
integration of STS in the RPTAs that was an important goal in the Government Bill.

Because the Swedish Special Transport Service Act is a framework law, i.e., one that
establishes the extreme limits but not the details of its application, the reasons for these
developments are to be found among the legal practices of the authorities and, in some cases,
the courts.

Both the number of STS permits and the proportion of the population holding them have
decreased dramatically since the advent of the Act. A large share of this decrease was
originally intentional, but the trend has since continued. We estimate that the decrease
attributable to the intended effect of changing STS from a social issue to one of transport
policy took place up to roughly 2010.

The decrease has occurred mainly among those over 80 years of age, and to some extent
among those in the 65—79 age range. Because there are no aggregated national statistics
regarding applications submitted or denied, or regarding the distribution of disabilities among
them, it is not possible to identify any discriminating factors in the group that has been denied
permits. One factor contributing to the lower proportion of STS permits could also be more
prevalent car ownership among the elderly, and particularly women, which raises the question
of whether mobility among those with disabilities should be a matter of financial resources.

Despite this legal practice, not all municipalities are consistent with it in their own application
of the Act. On the contrary, our study indicates that at least one quarter of Swedish
municipalities make an overall assessment of the ability to travel using public transport,
including the route to the stop. On the other hand, it is not clear whether they also consider the
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ability of the applicant to move from their final stop to the destinations to which they wish to
travel.

One of the points of uncertainty that has led to this practice likely has to do with the
interpretation of the term 'disability’. Up until 2007 'disability’ could refer to both a reduction in
ability per se, and the difficulties that result in relation to one's surroundings. The UN
Convention on the Rights of Persons with Disabilities introduced a distinction between the
terms 'impairment' and 'disability".

Another reason likely involves the gradual transfer of the responsibility for STS from the
municipalities to the RPTAs. A third and fundamental reason concerns the ambiguities and
gaps present in the Government Bills for both Special Transport Service and Car Allowance
Acts, which have to do with, for example, the definition of ‘absence of public transport’, an
whether the route to one's stop is to be included in the assessment process.

To rectify the ambiguities in the legislation that have led to this practice, we propose a
clarification with respect to the geographical area served by public transport based on a
person with no functional impairment, and that the ability to use public transport be assessed
from the point of departure to the destination, i.e., to apply an entire trip perspective from door
to door. We also propose a stricter breakdown of the assessment in terms of 1) access to
public transport and 2) functional impairments and disabilities.

Access to public transport is defined here as the public transport at the location which a
person with no functional impairments can normally use, which must also include areas
served by local transport services (nartrafik) and complementary services. These practices will
enable us to avoid the risk of discriminating between people with and without functional
impairments, which we believe the current practice engenders.

Our investigation leads us to propose a few changes in the law. We believe that the problems
related to differences in interpretation could be rectified at least in part via a clearer regulatory
framework. However, some differences among the municipalities’ assessments must be
allowed to remain, as different municipalities operate under different conditions and
assumptions.

Costs and consequences

We believe that our proposals would rectify some of the deviations that we have identified in
the application of the law, while also entailing an increase in public spending compared to
today. We further believe that these proposals will give the RPTAs greater incentive to
develop and integrate local transport services with the STS.

We are presenting two methods for estimating the municipalities' increased long-term costs, if
our legislative proposals become a reality.

The first method in our investigation assumes that the assessment process for STS permits
could be brought into better alignment with the goals and intentions present in the
Government Bills. In our consequence analysis we presume, hypothetically, that the share of
permits in the population could, in the long run, return to the levels that prevailed in 2010—
2012. We have chosen to use the 2010 level as a reference level for this first method.

In our second, 'geographical’, method, we proceed based on the population residing at
specific distances from public transport, using the distribution of STS permits present just prior
to the pandemic (2019) as our reference point.

We estimate that our proposals would, in the long run, result in the proportions of permits
returning to the levels prevailing in 2010-2012, corresponding to around 75,000—-115,000
more permits than at present, resulting in a total long-term cost increase of between SEK 0.8



13

and 1.0 billion per year, net after the passengers' personal fees (between SEK 1.0 and 1.3
billion gross).

This increase in STS permits could occur at a rate of 10,000 more permits per year over a
transitional period, at a cost of roughly SEK 100 million more per year.

The cost of the STS depends primarily on the travel done, and not on the number of permits
per se. If the permits are granted to people who travel little (the oldest group), the costs will be
lower, while if they are issued to people with a greater need to travel (children, students,
people of working age), the costs will be higher. The numbers and proportions of permits have
decreased mainly among the very oldest people, which limits the financial consequences.

A certain share of the costs is attributable to administrative procedures and appeals to the
authorities, although we find that such costs are included in the annual accounts which the
municipalities submit to Statistics Sweden, with the result that they are included in our
estimates as well.

The costs of the STS vary geographically among regions and groups of municipalities. We
have made a rough estimate as to how the cost increases may be distributed on average
among municipalities in different regions, and among different groups of municipalities. It is
difficult to discern a clear pattern among the regions, as they operate under such different
conditions and assumptions from the start. According to the geographic method, the Swedish
Association of Local Authorities and Regions' (SALAR) three main groups of municipalities
would be affected to roughly the same extent in absolute terms, although rural municipalities
would be affected more in relative terms and per inhabitant. The variations between the
municipalities in each group are extensive, depending on what their practices look like. It
would be possible to prepare more detailed reports on the consequences, if necessary.

The municipalities would have to absorb the increased costs in most cases, although the
RTPAs bear the financial responsibility in one quarter of the municipalities, and would thus
bear the costs. Municipalities and RTPAs which already have an assessment process that is
consistent with the intentions in the preparatory work for the Government Bill would be
affected little or not at all. The municipal cost equalisation system does not take STS costs
into account.

There are significant uncertainties in the consequence analysis, both upward and downward.
Our proposals will hopefully cause the volume of appeals to decrease in the long run, which
would lead to savings for our courts. Also, the administrative process could become simpler
and faster, with clearer rules as to, for example, how the public transport catchment area is
defined. On the other hand, we know very little about how such changes might impact the
number of applications from the public, which has to do with how the information is
disseminated, and the availability of alternatives such as private vehicles. The proportion of
elderly people is expected to increase over the coming years, but their health status will
improve in parallel, making it difficult to determine the net effect. The permitting authorities can
adjust the level of the personal fee of the STS, and the possibility cannot be ruled out that
more permits and thus higher costs could also, in some cases, entail an increase in taxes.
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Definitioner

Allmanna kommunikationer — (férordning om bilstéd och lag om riksfardtjanst) med detta
avses allmant tillgangliga persontransporttjanster, i huvudsak kollektivtrafik men aven
inkluderande flygtrafik.

Allmanna kommunikationsmedel — (lag om fardtjanst) samma som féregaende, med viss
betoning pa fordonen. Oklart om skillnaden haft nagon betydelse i praktiken.

Anropsstyrd trafik — persontransporter som pa nagot satt kan paverkas av efterfragan, t.ex.
bestallas fran och till individuella adresser eller métesplatser, eller som endast kdr om
nagon forbestallt. Kan vara bade allman, dvs 6ppen for allmanheten, och sarskild, vilket
kraver sarskilt tillstand. | den har rapporten avses sadan anropsstyrd trafik som
anordnas eller finansieras av regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM) eller
kommuner, dvs inte taxiresor for privat bruk.

CRPD - Konventionen om rattigheter for personer med funktionsnedsattning, ratificerad som
Sveriges internationella éverenskommelser SO 2008:26 (prop 2008/09:28, bet.
2008/09S0U3, rskr. 2008/09:38).3

DFA-kedjan — ett analysverktyg som bl.a. Férsakringskassan anvander: Diagnos-
Funktionsnedsattning-Aktivitetsbegransning.*

Funktionshinder — enligt Socialstyrelsens termbank® "den begransning som
en funktionsnedsattning innebar fér en person i relation till omgivningen. Exempel pa
begransningar ar svarigheter att klara sig sjalv i det dagliga livet och bristande
delaktighet i arbetslivet, i sociala relationer, i fritids- och kulturaktiviteter, i utbildning och
i demokratiska processer. Det handlar framfér allt om bristande tillganglighet i
omgivningen.”

Funktionsnedsattning — enligt Socialstyrelsens termbank (fotnot 5) ar
funktionsnedsattning en "nedséattning av fysisk, psykisk eller intellektuell
funktionsférmaga. En funktionsnedsattning kan uppsta till féljd av sjukdom eller annat
tillstand eller till foljd av en medfédd eller férvarvad skada. Sadana sjukdomar, tillstand
eller skador kan vara av bestaende eller av 6vergaende natur.” | diskrimineringslagen
ar funktionsnedsattning "varaktiga fysiska, psykiska eller begavningsmassiga
begransningar av en persons funktionsférmaga som till féljd av en skada eller en
sjukdom fanns vid fédelsen, har uppstatt darefter eller kan férvantas uppsta”.®

Funktionstillstand — tillstdnd hos en persons kroppsfunktioner och kroppsstrukturer samt
formaga till aktivitet och delaktighet. Jf. ICF nedan.

Fardtjanst — sarskilt anordnade transporter, som kan meddelas dem som pa grund av
funktionsnedsattning’, som inte endast &r tillfallig, har vasentliga svarigheter att forflytta
sig pa egen hand eller att resa med allmanna kommunikationsmedel. Fardtjanst ar inte
kollektivtrafik, eftersom den pa grund av ansékningsférfarandet inte ar allmant
tillganglig. | sitt utférande beskrivs dock fardtjansttrafiken av anordnande myndigheter
som en form av kollektivtrafik, i den meningen att den regleras av lokala riktlinjer som

% Ds 2008:23, s. 19

4 Forsakringskassan (2023d)

5 Socialstyrelsen (2007)

8 Diskrimineringslag (2008:567), 1 kap. 5 § 4

7| fardtjanstlagen star det funktionshinder, med den tidens terminologi, som skiljer sig fran vad man idag menar
med funktionshinder enligt Socialstyrelsens termbank (sedan 2009).
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inte kan styras av individen, exempelvis om forskjuten avresetid, omresetid,
samakning, regler kring vad man far ta med sig med mera.

FtjL — fardtjanstlagen, lag (1997:736) om fardtjanst.

Handikapp — (t.ex. lag och férordning om handikappanpassad kollektivtrafik) féraldrad
bendmning pa funktionshinder och funktionsnedsattning. Kan dven betyda
funktionshinder enligt den sociala modellen.

ICD - Internationell statistisk klassifikation av sjukdomar och relaterade halsoproblem. Det
primara syftet med ICD, International Statistical Classification of Diseases and Related
Health Problems, ar att mojliggora klassificering och statistisk beskrivning av sjukdomar
och andra halsoproblem som ar orsak till manniskors dod eller kontakter med halso-
och sjukvarden. Férutom traditionella diagnoser maste klassifikationen darfor omfatta
ett brett spektrum av symtom, onormala fynd, besvar och sociala férhallanden. Den
svenska versionen ICD-10-SE galler fran den 1 januari 2011.8

ICF — Internationell klassifikation av funktionstillstand, funktionshinder och halsa — en av
Varldshalsoorganisationens huvudklassifikationer. ICF erbjuder en struktur och ett
standardiserat sprak for att beskriva funktionstillstand och funktionshinder i relation till
héalsa. Klassifikationen kompletterar ICD-10 eftersom tva personer med samma
sjukdom kan ha olika nivaer av funktionstillstand.®

Indirekt diskriminering — att ndgon missgynnas genom tillampning av en bestammelse, ett
kriterium eller ett forfaringssatt som framstar som neutralt men som kan komma att
sarskilt missgynna personer med visst kdn, viss konséverskridande identitet eller
uttryck, viss etnisk tillhorighet, viss religion eller annan trosuppfattning, viss funktions-
nedsattning, viss sexuell laggning eller viss alder, savida inte bestammelsen, kriteriet
eller forfaringssattet har ett berattigat syfte och de medel som anvands ar lampliga och
nédvandiga for att uppna syftet. "

Kollektivtrafik — persontransporter av allmant ekonomiskt intresse som erbjuds allmanheten
fortldpande och utan diskriminering. !

Kompletteringstrafik — en typ av anropsstyrd trafik som anvands i kollektivtrafiken for att
tillgodose en grundlaggande tillganglighet pa landsbygden eller pa obekvama tider.
Overlappar begreppen nértrafik, serviceresor m.m.

LSS - lag (1993:387) om stdd och service till vissa funktionshindrade, se utdrag i bilaga.

Regional kollektivtrafik — sadan kollektivtrafik som antingen dger rum inom ett Ian eller, om
den stracker sig 6ver flera lan, huvudsakligen ar dgnad att tillgodose resenarernas
behov av arbetspendling eller annat vardagsresande. 2

RKM - regionala kollektivtrafikmyndigheter, de myndigheter i varje lan som regelbundet ska
faststélla mal fér den regionala kollektivtrafiken i ett trafikforsérjningsprogram. '3

Servicelinjer, serviceresor, servicetrafik — tillganglighetsanpassad trafik, i férsta hand
inrattad for sarskilda persontransporter, men som i vissa lan aven kan medfora
resenarer i Oppen trafik (kollektivtrafik). Kan vara bade linjelagd och anropsstyrd pa
olika satt. Ofta anpassad till Iagtrafiktider och lagtrafikomraden (landsbygd). Lampar sig
sallan for arbetspendling eller skolresor.

8 Socialstyrelsen (2023)

9 Socialstyrelsen (2022a)

'° Diskrimineringslag (2008:567), 1 kap. 4 § 2

" EU:s kollektivtrafikférordning (EG) nr 1370/2007, artikel 2 a), samt lag (2010:1065) om kollektivtrafik, 1 kap.
5 §; se Transportstyrelsen (2022)

2| ag (2010:1065) om kollektivtrafik, 1 kap. 6 §

3 Ibid., 2 kap. 8 §
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SFB - socialférsakringsbalk (2010:110), se utdrag av 52 kap. i bilaga.
SoL - socialtjanstlag (2001:453), se utdrag i bilaga.

Sarskilda persontransporter — trafik eller resande som, till skillnad fran kollektivtrafik, inte ar
allmant tillganglig eftersom den kraver sarskilt tillstand, utfardat av en myndighet.

WHODAS — WHO Disability Assessment Schedule, bedémningsformular/matinstrument
framtaget av Varldshéalsoorganisationen. Den géllande versionen heter 2.0."

Oppen nirtrafik — allmén, tillgénglighetsanpassad trafik som trafikerar naromradet nara
bostader, servicepunkter, kollektivtrafiknoder, med relativt lag hastighet och goda
tidsmarginaler. Framst avsedd for aldre och personer med funktionsnedsattning, med
lagre krav pa turtathet och ej avsedd for pendling. Kan vara linjelagd eller helt eller
delvis anropsstyrd (kan aven kallas flextrafik, ringbil, m.fl. bendmningar).

4 Socialstyrelsen (2022f)
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1 Forslag till

forfattningsandringar

Lag (1997:736) om fardtjanst

Nuvarande lydelse

1§

Denna lag géller sarskilt anordnade transporter
for personer med funktionshinder (férdtjénst).

2§

Med dem som ansvarar for kollektivtrafiken i
lanet och regional kollektivtrafikmyndighet avses i
denna lag detsamma som i lagen (2010:1065) om
kollektivtrafik.

78§

Tillstand till fardtjanst skall meddelas for dem
som pa grund av funktionshinder, som inte
endast éar tillfalligt, har vasentliga svarigheter att
forflytta sig pa egen hand eller att resa med
allmanna kommunikationsmedel.

Om sdkanden ar under 18 ar skall prévningen
goras i forhallande till barn i motsvarande alder
utan funktionshinder.

Foreslagen lydelse

Denna lag galler sarskilt anordnade transporter
(fardtjénst) for personer med funktionsnedséttning
nér det féreligger funktionshinder.

Med kollektivtrafik, dem som ansvarar for
kollektivtrafiken i lanet och regional
kollektivtrafikmyndighet avses i denna lag
detsamma som i lagen (2010:1065) om
kollektivtrafik.

Med befintlig kollektivtrafik avses i denna lag
kollektivtrafik samt ndr- och kompletteringstrafik
som en person utan funktionsnedséttning normalt
kan férvéntas anvénda.

Tillstand till fardtjanst ska meddelas for dem
som under minst tre manader pa grund av
funktionsnedséttning har vasentliga svarigheter
att forflytta eller orientera sig pa egen hand eller
att sjdlvstandigt anlita befintlig kollektivtrafik.

Svérigheten att anlita befintlig kollektivtrafik
ska bedémas for resor enligt 3 eller 5 § i
allménhet och utifran den s6kandes férmaga och
den befintliga kollektivtrafikens utformning i varje
moment av hela resan.

Om sokanden ar under 18 ar ska prévningen
goras i forhallande till barn i motsvarande alder
utan funktionsnedséttning.

Tillstandet omfattar inte transporter som av ndgon annan anledning bekostas av det allmanna.
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1.1  Forfatthningskommentar

1§

Med anledning av de nu vedertagna betydelserna av begreppen "funktionshinder” och
"funktionsnedsattning” (se avsnitt 8.1.1) har paragrafen skrivits om. Darigenom tydliggérs
ocksa att det inte ar sékandens funktionsnedsattning som ar ensamt avgérande fér om
tillstand till fardtjanst ska ges, utan den begransning som nedséattningen innebar for att nyttja
befintlig kollektivtrafik (se definition i forslag pa ny 2 §). Avsikten ar inte att inskranka
personkretsen jamfort med nuvarande skrivning, utan tvartom att sakerstalla fardtjanstens
status som ett komplement till kollektivtrafiksystemet, for att den ska bidra till en
tillfredsstallande transportforsorjning aven for personer med funktionsnedsattning.

2§

"Allméanna kommunikationsmedel” andras till “kollektivtrafiken, nartrafik eller
kompletteringstrafik”. En skillnad ar luftfart, som knappast inbegrips i "kollektivtrafik”, men
luftfart ar till skillnad fran vad som galler for riksfardtjanst inte aktuell i fardtjanstsammanhang.
Kollektivtrafik definieras pa samma satt som i kollektivtrafiklagen, vilket innebar att definitionen
i EU:s kollektivtrafikférordning blir tilldmplig, men maste kompletteras med nartrafik och
kompletteringstrafik da dessa trafiktyper inte alltid beddoms uppfylla villkoren for kollektivtrafik
enligt EU-definitionen.

Som redovisats i avsnitt 8.4 ska, innan prévningen av om funktionshinder féreligger, en
beddmning goras av om det finns kollektivtrafik, nartrafik eller kompletteringstrafik inom
rackhall, bade fran startpunkt och till malpunkter. For att ensa bedémningen av om det finns
kollektivtrafik att tillga inférs begreppet "befintlig kollektivtrafik”. Tanken ar att om det finns
kollektivtrafik, nartrafik eller kompletteringstrafik pa sadant avstand, och som har sadan
kvalitet, att en person utan funktionsnedsattning normalt kan férvantas anvanda den, sa faller
den inom ramen for "befintlig kollektivtrafik”. Vad galler den befintliga kollektivtrafikens
upptagningsomrade, se avsnitt 8.4. Det ar endast inom ramen for "befintlig kollektivtrafik” som
tillstandsprévande myndighet ska meddela tillstand (se férslag pa ny 7 §).

Dar och da det inte anses finnas befintlig kollektivtrafik har kommunen det yttersta ansvaret
for att enskilda far det stéd och den hjalp som de behdver, dar transporter kan vara en del
(SoL, 2 kap. 1 §; se avsnitt 3.3).

7§

Den nodvandiga varaktigheten for funktionshindret, som orsakats av en inte tillfallig
funktionsnedsattning, faststalls i forsta stycket till tre manader. Darigenom undviks regionala
skillnader i tillstdndsprévningen i denna fraga samt lagfasts utslaget i RA 2007 ref 27.

Forsta stycket innebar att det ar konsekvenserna av funktionsnedsattningen pa formagan att
forflytta och orientera sig pa egen hand eller att anvanda kollektivtrafiken (vasentliga
svarigheter, dvs. funktionshinder) som ska bedémas, inte funktionsnedsattningen i sig. Darvid
ska hansyn tas till férmagan att ta sig till och frdn malpunkter eller narmaste trafikerade
hallplats, med tillgangliga hjalpmedel och under inflytande av aktuell medicinsk behandling
inklusive lakemedelsanvandning, utan vilopauser, pa egen hand, och forméagan att anvanda
befintlig kollektivtrafik.

| andra delen av forsta stycket tydliggors att det inte bara ar fraga om att resa med

kollektivtrafiken, utan att sjélvstandigt anlita den. Det innebar att utdver formagan att pa egen
hand forflytta sig till och fran lampliga hallplatser och mellan hallplatser, ska bedémningen av
?vasentliga svarigheter” grundas pa den sokandes sjalvstandiga formaga att genomféra hela
resan, t.ex. planera resan, kdpa och visa upp biljetter, utbyta information, halla i sig, medféra
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enklare bagage och orientera sig, med hjalpmedel och under inflytande av aktuell medicinsk
behandling inklusive lakemedelsanvandning, utan vilopauser.

De olika rekvisiten i forsta stycket tydliggor tilsammans med andra stycket att det ar den
sbOkandes sjalvstandiga formaga i kombination med den omgivande miljéns och
kollektivtrafikens anpassning som ska bedémas for varje moment av kollektivtrafikresan och
for kollektivtrafikresan som helhet, fran start till mal. Detta inkluderar alltsa vagen till och fran
hallplats, forflyttningar pa, av och ombord pé fordon, mellan fordon, pa hallplatser och
terminaler. Beddomningen ska utdver vad som angetts ovan ta hansyn till risken for skada,
smarta eller sjukdom vid forflyttningar. En person med funktionsnedsattning ska sa langt som
mojligt kunna genomfora en resa pa samma villkor som en person utan funktionsnedsattning,
for att tillstand inte ska medges.

Vidare anges i andra stycket att beddmningarna ska géras utifrdn férmagan att géra hela
resor i allmédnhet inom kommunen, eller om det finns sarskilda skal, till en annan kommun.

Fragan som ska besvaras vid tillstdndsprévningen ar alltsa om den sékande i minst tre
manader har vasentliga svarigheter att géra spontana, oplanerade resor till olika resmal, i
olika vaglag, ljusforhallanden, trafikférhallanden och férhallanden i gatumiljon. Angaende
restraning, se avsnitt 8.3.2. Att beddmningen ska goéras for resor i allmanhet betyder dock inte
att tillstdndsgivaren maste ge tillstdnd for alla tankbara resor. Dessutom kvarstar mojligheten
till att i skalig omfattning begransa, eller om det finns sarskilda skal villkora, det tillstandsgivna
resandet genom att forena tillstandet med foreskrifter eller villkor enligt 9 §.

| tredje stycket har "funktionshinder” bytts ut mot "funktionsnedsattning”, se avsnitt 8.1.1.
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2 Inledning

Vid utgangen av 2021 hade cirka 287 000 personer tillstand till fardtjanst, eller 2,7 procent av
befolkningen, vilket var den Iagsta siffran sedan fardtjansten blev ett lagstadgat kommunalt
atagande 1982."5 Fardtjanst ar &nda det vanligaste stddet for personer med funktionsnedsétt-
ningar. Hemtjanst omfattar till exempel 10 procent farre personer. ¢

Under 1980-talet 0kade antalet fardtjansttillstand kraftigt, och sedan fardtjanstlagen tradde i
kraft 1998 har de minskat igen. De senaste aren har pandemin bidragit till en minskning av
tillstanden, cirka 10 procent sedan 2019, vilket dock sannolikt kommer att hamtas tillbaka fran
2022 och framat, atminstone delvis, i takt med att efterfragan pa resor férvantas réra sig mot
de nivaer som var innan pandemin. Eftersom befolkningen samtidigt 6kat, inte minst bland
aldre, har andelen tillstand i befolkningen minskat annu mer. Endast tre fjardedelar anvander
sitt tillstand att resa pa."’

Forklaringarna till varfor antalet och andelen fardtjansttillstdnd minskat ar manga, men det
finns inget entydigt svar pa fragan och ingen forskning om saken. Orsakerna har dessutom
varierat 6ver tiden fran fardtjanstlagens tillkomst 1997.

Enligt riksdagen ar fardtjansten ett komplement till den allmanna trafikférsérjningen och utgor
ett stdd for personer som har betydande svarigheter att forflytta sig pa egen hand eller
anvanda allmanna kommunikationer.'® Fardtjansten &r en viktig socialpolitisk och trafikpolitisk
fraga.'® Aven om fardtjansten alltjamt &r ett uttryck for social omsorg skall den i huvudsak
behandlas som en trafikpolitisk fraga i syfte att bidra till en tillfredsstallande trafikférsorjning
ocksa for funktionshindrade.2°

Fardtjanstlagen tillkom 1997 tillsammans med en ny kollektivtrafiklag, en lag om riksfardtjanst
och en ny inriktning i funktionshinderpolitiken pa transportomradet. Eftersom forarbetena
spande over ett vidare falt ar det lite vanskligt att bedéma vilka intentioner som gallde just for
fardtjansten. Aven rattsinstanser har sékt véagledning i annan lagstiftning, framfér allt den om
bilstéd?', men &ven den om parkeringstillstand for funktionshindrade??. En utredning som
presenterades 2005 berdrde ocksa sambandet mellan bilstéd och fardtjanst.?

Forutom i propositionen som introducerar fardtjanstlagen har kriterierna for tillstdnd och
villkoren fér dem endast behandlats i proposition en gang, 2006.2* Férutom den har tillstand till
fardtjanst behandlats i tva offentliga utredningar®®, varav den senaste enligt direktiven inte
skulle handla om tillstanden, och utvarderats en gang, 2001.%8

Myndigheten for delaktighet (MFD) behandlade fardtjanst i utvarderingen av funktionshinder-
politiken 2011-2016 och noterade da att orsakerna till det minskade antalet fardtjansttillstand

'® Trafikanalys (2022b); SCB (1991).

16 Socialstyrelsen (2022e)

7 Flera regioner erbjuder dock avgiftsfritt resande fér personer med fardtjansttillstand och aven for ledsagare,
men det finns det inte ndgon samlad statistik om.

'8 Bet. 1997/98:TU3, kap 1

® Prop. 1996/97:124, s. 87

20 Prop. 1996/97:115, s. 1

21 Férordning (2010:1745)

22 Reglerna om parkeringstillstand for rorelsehindrade finns i 13 kapitlet 8 § trafikférordningen (1998:1276) och i
Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad om parkeringstillstand for rérelsehindrade (TSFS 2009:73),
och allmanna rad om parkeringstillstand for rérelsehindrade.

2 S0U 2005:26

2 Prop. 2005/06:160

2 S0U 2003:87, SOU 2018:58

% Vagverket (2001c)
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var oklara.?” MFD har dessutom utvarderat fardtjanstens kvalitet en gang, vilket delvis
omfattade kommunernas regelverk men inte utfardandet av tillstand.?® MFD féreslog da en
utredning av myndighetsutdvningen vid beslut om fardtjansttillstand. 2022 tog MFD aterigen
upp fardtjansten, i sin forsta uppfoljning av den nya funktionshinderstrategin, men savitt galler
tillstanden bygger den fortfarande pa sekundara uppgifter (officiell statistik), som inte ar
heltickande och som framfor allt inte tar upp nagra orsaker.?°

Det har ar alltsa den forsta systematiska genomgangen av villkoren for att fa fardtjanst sedan
2001.% Var utredning gor ocksa en ansats att atminstone delvis utvardera den frivilliga
6verlatelsen av ansvaret for fardtjanst.®'

2.1 Bakgrund till uppdraget

Regeringens uppdrag innebar i korthet att analysera och beddma om det finns behov att
fortydliga vilka kriterier som ska beaktas vid provning av ratt till fardtjanst med utgangspunkt
fran intentionerna i férarbetena. Om analysen visar pa behov av andringar i lagen om
fardtjanst ska ndédvandiga forfattningsforslag liksom en konsekvensbeskrivning redovisas,
samt eventuella offentligfinansiella effekter (se hela uppdragstexten i Bilaga 1).

| uppdraget till Trafikanalys skriver regeringen att det under senare tid har riktats
uppmarksamhet mot att personer som tidigare ansetts tillhora fardtjanstens malgrupp nekats
ratt till fardtjanst.

Under 2021 kom ett utslag som innebar att tillstdndsmyndigheten kan krava att den sékande
restranar i kollektivtrafiken, vilket begransar rorelsefrineten avsevart for synskadade och andra
med orienteringssvarigheter. 2022 har det kommit kammarrattsutslag som innebar att tillstand
kan nekas om sokanden kan resa kollektivt med ledsagare (men inte pa egen hand).

| det forsta av ovannamnda domstolsmal handlar det om en ung man, som drabbades av
sjukdom som ledde till blindhet medan han gick i gymnasiet. Med hjalp av studiekamrater
kunde han anda resa den relativt komplicerade resan fran hemmet till gymnasieskolan. Nar
han slutade gymnasiet nekades han fardtjanst pa grunden att han visat att han varit formégen
att resa kollektivt. Att det var en val indvad reserelation och att han haft ledsagning togs ingen
hansyn till, utan ratten forutsatte att han med hjalp av restraning skulle kunna resa aven i
andra reserelationer i kollektivtrafiksystemet. Stockholms kollektivtrafiksystem har ocksa en
framkomlighetsgaranti som bland annat omfattar vissa ledsagningsinsatser.®? Fallet beviljades
inte provningstillstand i Hogsta forvaltningsdomstolen (HFD), vilket har lett till att kammarratts-
domen uppfattats som praxis i andra delar av landet.*3

Det andra fallet handlar om ett par i Skane, dar bada har svar synnedsattning och ledarhund,
som har haft fardtjanst i uppemot 30 ar.** Vid en férnyad prévning nekades de fardtjanst, med
hanvisning till den nya rattspraxis som domen ovan ansetts utgora.

Med anledning av dessa handelser holls interpellationsdebatter i riksdagen den 6 april 2021
och den 18 januari 2022.%°

27 Myndigheten for delaktighet (2016), s. 129-130

2 Myndigheten for delaktighet (2018), s. 7, 11, 35 ff

2 Myndigheten for delaktighet (2022)

30 Propositionen 2006 tog huvudsakligen upp fynd som gjorts i Vagverkets utredning 2001, och som upprepats i
utredningen om fardtjanst 2003. Propositionen skét sedan de flesta av de identifierade problemen till det
kommande riksdagsmétet 2006/07, men de har sedan dess lamnats utan atgard.

3! Se avsnitt 3.3.2 och 4.2

32 Region Stockholm, Kollektivtrafik for alla

3 Bl.a. Kammarratten i Stockholm 2019-10-04, mal nr 1672-19, se avsnitt 6.3.4

34 Lindén, J. (2021)

35 Interpellationsdebatterna 2020/21:577 och 2021/22:199.
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2.2 Uppdraget och dess genomforande

Regeringen gav i mars 2022 Trafikanalys i uppdrag att belysa tillstdndsgivningen for
fardtjanst.3®

Uppdraget till Trafikanalys ar uppdelat i tva steg:

1. Analysera och beddma om det finns behov att fortydliga vilka kriterier som ska
beaktas vid provning av ratt till fardtjanst, med utgangspunkt i intentionerna i
forarbetena till lagen (prop. 1996/97:115).

2.  Om analysen visar pa behov av andringar i lagen om fardtjanst ska nédvandiga
forfattningsforslag liksom en konsekvensbeskrivning redovisas. Vidare ska eventuella
offentligfinansiella effekter av férslagen beskrivas.

Trafikanalys ska inhamta synpunkter fran Myndigheten for delaktighet samt fran berérda
funktionshinderorganisationer.

221 Trafikanalys tolkning av uppdraget

Forarbetena till fardtjanstlagen innehaller inte nagra tydliga riktlinjer kring kriterierna for att
erhalla fardtjansttillstand, utan dessa ar allmant formulerade. Det saknas ocksa lagtext om
viktiga delar som medféljande, hjalpmedel och resande i annan kommun. Darmed lamnas
utrymme for tolkningar till kommuner, regioner och domstolar. Under de 25 ar som
fardtjanstlagen funnits har darfor omfattande regelverk med stora lokala skillnader utvecklats i
kommuner och regioner. Domstolar har tagit hansyn till férarbeten och vagledande domar till
andra lagar i sina bedémningar, vilka darfor maste réaknas in bland férarbetena.

Propositionen®” om fardtjanstlagen handlar huvudsakligen om kollektivtrafikens fysiska
anpassning for personer med funktionsnedsattning, och att skapa ekonomiska incitament
genom att samla trafiken pa den regionala nivan, dock frivilligt fran kommunernas sida, med
syfte att effektivisera den sammanlagda trafiken. Utvecklingen férvantades ske av eget
ekonomiskt intresse fran kommunernas sida, och i regionerna skulle inrattandet av sa kallade
servicelinjer minska pa behovet av fardtjanst och hejda kostnadsékningarna. Den frivilliga
Overlatelsen skulle utvarderas, vilket inte genomforts. Manga reformer foreslogs under aren
2001-2006 men de flesta genomférdes aldrig, och senare utredningar har inte tagit upp sjalva
tillstandsfragan.

Parallellt med kommunernas egen praktik, och i andra fall 6verlatelse av ansvaret till
regionerna, har en rattspraxis utvecklats, som har férandrats 6ver tid. Vi skiljer darfor i
uppdraget pa kommunernas praktik, som kan variera, och den rattspraxis som satter normer
for tilldampningen.

Det finns ocksa stora skillnader i bedémningen av tillstand mellan kommuner och regioner.
Skillnaderna i beddmning mellan regioner och kommuner hindrar enligt var uppfattning en
effektiv samordning av kommunerna vilket var en viktig ambition i propositionen.

222 Syfte och mal

Projektet har som mal att analysera tillstdndsgivningen och formulera nédvandiga
forfattningsandringar som ska tydliggora kriterierna for provning av fardtjansttillstand, med
utgangspunkt i forarbetena. Syftet ar att verka for att tillstdndsprévningen enligt fardtjanstlagen
ligger i linje med intentionerna med fardtjanstlagen, med en jamlik och rattssaker bedémning

3 Regeringen (2022)
37 Prop. 1996/97:115
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av funktionsnedsattningar i landet, och av vilka svarigheter och hinder som finns i férhallande
till kollektivtrafiken pa orten.

223 Uppdragets genomforande

For att fa en battre grund att std pa nar det galler vilka kriterier som bor galla har vi identifierat
féljande aktiviteter och delmal:

e inventera vilka kriterier som har betydelse vid tilldelning av fardtjansttillstand i
kommuner och regioner

e folja upp hur rattspraxis forandrats sedan 1998
e formulera vilka férmagor som kravs, och vilka hinder som uppstar i kollektivtrafiken

e jamfora rattstillampningen med de transportpolitiska och funktionshinderpolitiska
malen

e jamfora rattstilldampningen med Forsakringskassans vagledning for tilldelning av
bilstod

e formulera regler for var, och nar, det kan anses saknas kollektivtrafik pa ett satt som
ar neutralt i férhallande till funktionsnedséattning

o foresla forfattningstext med tolkningar och lagkommentarer

e berakna offentligfinansiella effekter och aven bedéma de samhallsekonomiska
konsekvenserna.

Denna rapport utgor redovisningen av regeringsuppdraget. Vara analysresultat, forslag till
forfattningsandringar och motiveringar baseras pa dialog och inspel fran bransch- och
intresseorganisationer, jurister, myndigheter, kommuner och regioner.

Vi har presenterat preliminara resultat och idéer pa seminarier vid tre tillfallen under 2022:

Svenska Fardtjanstféreningens (SFF) varseminarium®, Sveriges Kommuner och Regioner
(SKR)?® och p& fardtjanstdagarna under Persontrafikméssan i Alvsj6*°. Presentationer har
aven gjorts internt pa Trafikanalys.

Trafikanalys har for uppdragets genomférande samverkat med och inhamtat information fran
Myndigheten for delaktighet, Synskadades Riksférbund, Sveriges Kommuner och Regioner
(SKR), Svensk Kollektivtrafik och Svenska Fardtjanstféreningen (SFF).

Tva enkater genomférdes under sommaren, en till kommuner och en till regionala kollektiv-
trafikmyndigheter (RKM), for att fa information om deras praktik och énskemal om fortydligan-
den vid tillAmpningen av fardtjanstlagen.*' Vi har &ven genomfoért en GIS-utredning for att
klargora hur stor andel av befolkningen som har mer an 200 meter till hallplats, utifran
uppgifter fran SCB.

For att inhdmta synpunkter pa Trafikanalys tidiga forslag till foérfattningséandringar genomférdes
en workshop i november med kommuner, regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM), jurister
och intresseorganisationer. Workshopen genomférdes med bade digitalt och fysiskt
narvarande deltagare. De drygt 40 deltagarna representerades av kommuner och RKM jamnt
fordelade Over landet for att fa perspektiv fran olika regioners férutsattningar. Darutéver deltog
funktionshinderorganisationer, branschorganisationer och andra experter.

% 2022-04-27

3% Beredningen for tillvaxt och regional utveckling, 2022-05-19.

402022-10-26

41 Enkaten gick ut till de 124 kommuner som sjélva beslutar om fardtjansttillstand samt till de 16 RKM som
ansvarar for myndighetsutévning. Svarsfrekvensen var 78 procent bland kommunerna (97 kommuner) och 94
procent bland RKM (15 RKM).
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Utdver ovanstéende har vi under projektets gang inhamtat synpunkter och tagit del av
kommentarer pa vara forslag till férfattningsandringar fran juridisk expertis for att fa en bred
och kvalificerad juridisk bedémning. Detta har genomforts dels som konsultuppdrag, dels
genom kontakt med ett urval jurister i organisationer i nara anknytning till fardtjanstomradet.
Dessutom har vi fort individuella diskussioner med intressenter och experter pa omradet.

Arbetet har utmynnat i forslag till férfattningsandringar tillsammans med forfattnings-
kommentarer samt en konsekvensanalys av dessa.

224 Avgransningar

Utredningen begransar sig till de forfattningsférslag som vi beddomt nédvandiga for att
tillstandsprévningen enligt fardtjanstlagen ska ligga battre i linje med intentionerna i
férarbetena, sa som vi har tolkat dessa.

Utredningen behandlar darfor inte nagra bivillkor till fardtjansttillstandet, sdsom ledsagning,
medfdljande, ensamakning, hjalpmedel, vistelse i annan kommun an folkbokforings-
kommunen, med mera, som delvis regleras i fardtjanstlagen 8-9 §§.

Pa grund av kopplingarna mellan fardtjansten och kollektivtrafiken, och de dévergripande
syftena med férarbetena, har vi inte kunnat undvika att komma in pa fragor om kollektivtrafik
och fardtjanstens organisation. Vi har darvid aven kommit in pa resvanor generellt bland
personer med funktionsnedsattning och aldre, pa tidigare regeringsuppdrag om
kollektivtrafikens barriarer, samt pa var arliga uppféljning av de transportpolitiska malen.

Vi utreder ocksa sjalva kollektivtrafiksystemets utbredning och avgransning, som har relevans
for mojligheterna att resa med kollektivtrafiken, vilket ar den mattstock som anvands vid
bedémningen av fardtjansttillstand.

Utvecklingen av fardtjanstens organisation genom kommunernas frivilliga éverlatelse till RKM
utreds i relation till kommunernas dvriga ataganden och till RKM:s incitament att utge fard-
tjansttillstand. Utredningen berdr darvid ocksa vissa kopplingar till andra stédformer som
erbjuds via kommunens socialtjanst och statens socialférsakringar, men ger ingen fullstandig
behandling av dessa.

Vi har inte sarskilt behandlat tillstand for barn.

Utredningen berdér vidare inte nagra av villkoren for riksfardtjanst.

2.3 Lasanvisning

| kapitel 1 presenteras vara forslag till forfattningsandringar och férfattningskommentarer.
En inledning, med bakgrund till och kortare introduktion till uppdraget beskrivs i kapitel 2.

| kapitel 3 hanterar vi funktionshinder och mobilitet, exempelvis vilka typer av funktionshinder
som ar vanligt forekommande, vilka férmagor som kravs for att anlita kollektivtrafiken,
utvecklingen av kollektivtrafikens funktionshindersanpassning och olika alternativ till fardtjanst
for den enskildes mobilitet. | kapitel 4 beskrivs fardtjanstens utveckling. Detta innefattar bland
annat historiken, utvecklingen av fardtjanstens organisation, resvanor och fardtjanstens roll. |
samma kapitel beskrivs statistik Over bland annat de senaste decenniernas utveckling av
fardtjansttillstdnd och maojliga orsaker till den.

Kapitel 5 innefattar en beskrivning av malsattningar och intentionerna i férarbetena till
fardtjanstlagen, samt de transportpolitiska och funktionshinderpolitiska malen som ocksa ar
styrande for politiken. Dagens tillampning av fardtjanstlagen och hur rattspraxis forandrats
beskrivs i kapitel 6, vilket aven inkluderar vissa beskrivningar av kommunernas och
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regionernas praktik. Vi redovisar aven hur Forsakringskassan tillampar bestdmmelserna om
bilstdd, som har viktiga kopplingar till fardtjanstlagens kriterier.

| kapitel 7 sammanfattas de problem vi identifierat i uppdraget. Har redovisar vi diskrepansen
mellan intentionerna i forarbetena och den faktiska utvecklingen. | kapitel 8 redovisas de
Overvaganden och forslag vi kommit fram till for att ratta till problemen. | kapitel 9 presenterar
vi en konsekvensbeskrivning dar aven de offentligfinansiella effekterna beskrivs.

Under utredningens gang har vi kommit i kontakt med méanga fragor som inte har rymts inom
uppdraget. | kap 10 ger vi forslag pa fortsatt arbete for dessa.

Rapporten avslutas med bilagor.
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3 Funktionshinder och mobilitet

Kollektivtrafik och fardtjanst utgor tva av samhallets instrument for att medborgarna ska uppna
en grundlaggande tillganglighet. Insatserna kan motiveras bade med att transporter ska vara
ekonomiskt éverkomliga och aven tillgangliga och anvandbara fér personer med funktions-
nedséttningar, barn och aldre som har sémre forutsattningar att resa kollektivt. Aven skol-
skjuts, elevresor och sjukresor bidrar till tillganglighet for dessa grupper.

Andra insatser for 6kad tillganglighet kan sagas vara offentligt bistand i form av ledsagning,
personlig assistans, hjalpmedelscentraler med mera, som ocksa 6kar mojligheterna for
svagare grupper att resa med kollektivtrafiken. Forskrivning av lakemedel ar fér vissa grupper
ocksa nddvandig for att kunna transportera sig utan smarta eller risk for liv och halsa i
transportsystemet.

Riksdagens trafikutskott genomférde 2013 en uppféljning av transportsystemets tillganglighet
for personer med funktionsnedsattning.*? Dar konstaterades att funktionsnedsattning och
funktionshinder ar begrepp under utveckling, och att begreppet funktionshinder enligt FN:s
konvention om réttigheter for personer med funktionsnedsattning*® harrér fran samspelet
mellan personer med funktionsnedsattning och hinder som ar betingade av attityder och
miljon, vilka motverkar dessa personers fulla och verkliga deltagande i samhallet pa lika villkor
som andra. Trafikutskottet anfor vidare att den grundlaggande principen for funktionshinders-
politiken ar att alla manniskor, oavsett funktionsférmaga, ska ha samma méjligheter som
andra att vara delaktiga i samhallet och ta del av manskliga rattigheter, sasom réatt till
sjalvstandighet och sjalvbestammande.

| det har kapitlet beskriver vi funktionsnedsattningar och funktionshinder i kollektivtrafiken och
vid ansdkan om fardtjanst. Vi redovisar tillgangen till, och hindren, i de olika delarna av en
kollektivtrafikresa, och pekar slutligen pa vilka alternativ till tillganglighet och mobilitet som star
till buds for personer med funktionsnedsattningar.**

3.1 De vanligaste funktionsnedsattningarna

| officiell statistik definieras funktionsnedsattningar utifran sjalvbedémda formagor. Det ar
ocksa utgangspunkten i Tabell 3.1 som ska visa hur vanliga olika funktionsnedsattningar ar i
befolkningen (prevalens). Det ar dock svart att utifran tabellen sluta sig till omfattningen av
behovet av fardtjanst, eftersom funktionsnedsattningarnas svarighetsgrad varierar, och aven
storleken pa de hinder som varje funktionsnedsattning medfér specifikt i kollektivtrafiken.

42 Riksdagen (2013)

43 Sveriges internationella éverenskommelser (2008).

4 Vi specificerar inte aldre for sig, eftersom fardtjanstlagstiftningen enbart utgar fran funktionsnedséttning och
aldern i sig spelar en sekundér betydelse, aven om den kan vara en komplicerande faktor (jmf RA 2008 ref. 88).
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Tabell 3.1. Funktionsnedséttningars ungefarliga prevalens i befolkningen 16-84 ar enligt
olika undersékningar och uppskattningar.

= AN
W N W

N W o o0 g O

Kallor: HLV 2013, RVU 2011-13, Svenska Dyslexiférbundet, Attention-Riks, Socialstyrelsen, Lakartidningen
2014 (Trafikanalys 2016b, tabell 2.1).

Anm: Funktionsnedséttningarnas svarighetsgrad varierar, och dven storleken pa de hinder som de medfoér
specifikt i kollektivtrafiken. Uppgifterna géller aren 2011-13 men forvéntas inte ha dndrats i nagon stérre
utstrackning sedan dess.

Det finns flera kallor av officiell och annan statistik om férekomsten av funktionsnedséattningar.
Urvalet av grupper i tabellen gjordes i samrad med Handisam och Svenska Folkhalsoinstitutet
och baserades pa deras férekomst i befolkningen.*®

3.1.1 Kommuners och regioners listor pa funktionsnedsattningar

Vi har aven fragat fardtjansthandlaggare i var kommunenkat*® om vilka kriterier och funktions-
nedsattningar som ligger till grund for fardtjansttillstand. Nedan listas exempel pa dessa, med
kommunernas egna beskrivningar.

Fysisk funktionsnedsattning/sjukdom

o fysiska funktionsnedséttningar som hindrar gang eller anvandning av kollektivtrafik
o funktionsnedsattningar pa grund av hog alder

o nedsatt ork eller hjart- och lungbesvar, KOL, nedsatt immunsystem, rehabiliterande
behandling

o behov av syrgas eller annat hjalpmedel under resan
o nedsatt syn som kan orsaka faror vid forflyttning,
o smarta, yrsel, balanssvarigheter, fallrisk, svarigheter att ga i en "kuperad miljo"

o orienteringssvarigheter, nedsatt férmaga att Ilasa av tidtabell och skyltar, formaga att
kliva pa och av pa ratt plats

o behov av hjalp for att ta sig in i en buss, svarigheter att utan fara ga i trappor i en
buss

o férmaga att hantera kontanter och méjlighet att kommunicera.

4 Trafikanalys (2013, 2016b).
“Trafikanalys enkat till kommuner sommaren 2022.
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Psykisk funktionsnedsattning/sjukdom

o svarigheter att vistas bland manga manniskor, psykosocial funktionsnedsattning,
psykisk ohalsa, social fobi eller panikangest

o gravt avvikande beteende, aggressivitet

Intellektuell och kognitiv funktionsnedsattning

o minskad kognitiv eller mental funktion, exv. svarigheter att halla reda pa tider
o neuropsykiatrisk funktionsnedsattning
o demenssjukdomar

o diagnoser som exempelvis Alzheimers sjukdom, Parkinsons sjukdom, Downs
syndrom, ALS

Som framgar av exemplen ovan ar det en stor bredd av medicinska, fysiska, sensoriska,
psykiska, kognitiva och intellektuella funktionsnedsattningar som kan berattiga till fardtjanst.
Tonvikten ar pa férmagan och inte pa funktionsnedséattningen som sadan. Bedomningarna
skiljer sig at mellan de svarande kommunerna till exempel nar det galler hur vilopauser, risker,
alder, ledsagare och omgivningar tas med i bedémningarna.

Férdelning av funktionsnedséttningar bland personer med
fardtjdnsttillstand

Ett annat satt att redovisa olika funktionsnedsattningars betydelse for fardtjanst ar att
inventera vilka funktionsnedsattningar som férekommer i ansékningar och tillstand for
fardtjanst. Vi saknar data pa vilka funktionsnedsattningar som finns bland ansdkningarna, men
atminstone Region Stockholm klassificerar vilka funktionsnedsattningar som har gett
fardtjansttillstand (Tabell 3.2).

Tabell 3.2. Andelar av fardtjansttillstanden per funktionsnedsiattning i Region Stockholm
(2017).

26

23
19

(e}

Kalla: Svenska Fardtjanstforeningen (2022).
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Klassificeringen utgar sannolikt fran Varldshalsoorganisationens diagnosmanual ICD, och ar
inte jamforbar med den i Tabell 3.1 och jamférelser kan bara géras pa grov niva. Till exempel
tycks rorelsenedsattningar vara betydande bade i befolkningen och bland fardtjanstinneha-
vare, vilket ju ar naturligt. En mer informativ klassifikation nar det galler funktionstillstand ar
ICF.47

3.2 Funktionshinder i kollektivtrafiken

Kopplingen mellan fardtjanst och kollektivtrafik ar stark. For att fa tillstand till fardtjanst kravs
att den sdkande kan styrka att den har vasentliga svarigheter att forflytta sig pa egen hand
eller att resa med allmanna kommunikationsmedel — i dagligt tal kollektivtrafik.

Det ar de regionala kollektivtrafikmyndigheterna (RKM) som ansvarar for kollektivtrafiken i
lanet, och darmed ocksa for dess funktionshinderanpassningar. Pa senare ar har det blivit
vanligare att regionerna i domstol havdar att kollektivtrafiken ar tillrackligt anpassad for
personer med funktionsnedséattning, vilket ocksa nar framgéang.

Som redovisats ovan gjorde riksdagens trafikutskott en uppfdljning av kollektivtrafikens till-
ganglighet 2013, vilken pekade pa att det finns mycket kvar att géra. Trafikanalys redovisade
2019 ett regeringsuppdrag om kollektivtrafikens barriarer, och vi féljer ocksa upp arbetet i var
arliga uppféljning av de transportpolitiska malen. Har foljer en kort resumé av vara resultat,
foljt av vilka formagor som kravs for att kunna resa med olika delar av kollektivtrafiken, hinder i
olika moment av resan, och vilka effekterna blir av ett eller flera byten pa den totala
sannolikheten att komma fram. Vidare ger vi grundlaggande fakta om en av de viktigaste
parametrarna nar det galler invanarnas tillgang till kollektivtrafik, ndmligen avstandet till
hallplats.

3.21 Kollektivtrafikens funktionshinderanpassning — regionens
radighet*®

Kollektivtrafikens anvandbarhet kan delas upp i resemoment: anvandbarhet innan, under
respektive efter resan.*® Det férstnamnda handlar om resmajligheter stéllt mot behovet, att
kunna planera resvagar och ta sig till hallplatser inom rimlig tid. Under resan maste det vara
mojligt att bruka infrastruktur och fardmedel, till exempel att kunna ta sig fram med rullstol,
ledsagning och information som alla kan ta del av och forsta. Efter avstigning ska det vara
mojligt att ta sig vidare till resmalet och hem igen, inte minst vid trafikavvikelser av olika slag,
trafikstoérningar och avbrott.

Traditionellt har fokus i tillganglighetsarbetet legat pa fysisk utformning och tekniska hjalp-
medel, att uppfylla tekniska krav i regelverk och standarder. Sadan regelefterlevnad bor inte
férvaxlas med anvandbarhet i ett hela-resan-perspektiv. En resa bestar av en kedja aktiviteter
och etapper och involverar teknik, information och tjanster. Dagens regelverk beroér vissa
barriarer, inte alla.

Riktlinjer och uppféljning

Regelverket for kollektivtrafikens anvandbarhet for personer med funktionsnedsattning ar i
huvudsak av tva slag, dels krav pa tillganglighet vid langvaga resor, dels riktlinjer fér lokala
resor. EU:s regelverk omfattar trafikslagsspecifika krav pa de féorstnamnda, medan nationella,

47 Se Definitioner fore kap. 1, .12

48 Féljande lagesbild bygger pa flera underlag, dels ett tidigare regeringsuppdrag om en kartlaggning 2019, dels
efterfoljande arliga uppféljningar (Trafikanalys 2019a, 2020c, 2021, 2022c). For det aktuella uppdraget har
Trafikanalys ocksa gjort en sarskild sammanstalining av statistik och studier under 2021-2022.

4 Park, J. och Chowdhury, S. (2022).
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regionala och lokala riktlinjer ar styrande nar det galler regional kollektivtrafik. Eftersom
utredningen handlar om fardtjanst och inte riksfardtjanst avgransar vi oss har till regional
kollektivtrafik, vilken ocksa utgor den stora merparten av allt resande.

Det finns inga nationella standarder for eller sammanhallen uppféljning av den regionala
kollektivtrafikens anvandbarhet. Regionala kollektivtrafikmyndigheter redovisar tillganglighet i
enlighet med allmanna och egna riktlinjer. Variationen ar stor mellan regioner, men generellt
handlar arbetet om att 6ka den fysiska tillgangligheten pa fordon, hallplatser och stationer,
samt genom ledsagning, andra servicetjanster och information. Nar det géller fardmedel ar
tillganglighetskriterier och ansvaret mer standardiserat, i mindre grad for infrastruktur och
service.

I en ny PM fran Trafikanalys redovisas regionernas rapportering av sin tillganglighets-
anpassning av busshallplatser.%® Underlaget for infrastruktur fér dvriga trafikslag &r mer
varierande och ofta osakert, inte minst pa grund av att ansvaret ar oklart. | likhet med 2020 ar
den regionala variationen 2023 stor i riktlinjer, insatser och atgarder. Elva regioner rapporterar
uppgifter om tillganglighetsanpassning som pekar i mer tillganglighetsframjande riktning; sju
regioner i oférandrad riktning och tre regioner i motsatt riktning.

FRIDA ar ett verksamhetssystem i flertalet regioner for uppféljning av fordonskrav inom
omradena kvalitet, miljo, tillganglighet och sakerhet. | Tabell 3.3 redovisar vi tillgangligheten
enligt systemet i november 2022 i jamférelse med 2019. Kriterierna ar att ett fordon ska vara
utrustat med (1) rullstolsplats, (2) ramp eller lift samt (3) audiovisuellt utrop. | praktiken kan
tildmpningen av kriterierna variera mellan regioner. Systemet omfattar inte nédvandigtvis hela
fordonsparken, till exempel skolbussar. Utrustningen kan dessutom vara bristfallig eller trasig,
utan att det férandrar tillganglighetsstatusen i systemet.

Tabell 3.3. Tillganglighetsanpassade fordon i regional kollektivtrafik. Alla regioner férutom
Stockholm ingar. Kriteriet for ett tillgdnglighetsanpassat fordon ar att det ar utrustat med
rampl/lift, rullstolsplats och audiovisuellt utrop.

8240 77% 81%

42 65 57% 42%
291 267 59% 76%
425 438 85% 85%
9019 9010 77% 81%

Kalla: Svensk Kollektivtrafik, FRIDA 2023-01-26.

Det finns inget motsvarande system for uppfoljning av tillgangligheten pa hallplatser och
stationer. Ansvaret for infrastrukturen faller pa fler an regionala kollektivtrafikmyndigheter,
ocksa Trafikverket, kommuner och fastighetsforvaltare. Idag saknas det samordning av
information om tillgangligheten, varmed det inte heller gar att fa fram nagon lages- och
helhetsbild. Vi illustrerar situationen med hallplatsuppgifter i Nationell Vagdatabas (NVDB)
nedan.®'

Enligt underlaget finns det drygt 47 763 busshallplatser i Sverige, varav 56 procent ligger pa
det statliga vagnatet och 28 procent pa det prioriterade vagnatet for kollektivtrafik. Trafikverket

50 Trafikanalys (2023b), samt kommande resultat i maluppféljiningen (april 2023).

51 Féljande dataprodukter i NVDB hamtades fran Trafikverkets dataportal Lastkajen i november 2022 och
anvandes for en sammanstallning av statistik om hallplatsdata och information: Vaghallare, FPV kollektivtrafik,
Hallplatser och Hallplatslagen.
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har i regel ansvar for hallplatsens markplan pa det statliga vagnatet, medan kommunen har
det pa det kommunala vagnatet. Ovanfoér markplanet delar region och kommun pa ansvaret
for hallplatsens olika delar. NVDB innehaller ingen narmare information om ansvar och andra
kallor till uppféljning.

NVDB ger bara information om hallplatsers placering pa vagnatet. Viss information om fysisk
utformning finns i ett separat register 6ver hallplatslagen, dvs. enskilda fysiska platser for pa-
och avstigning. Registret skapades ar 2012 och omfattade i november 2022 narmare 4 000
hallplatslagen, cirka 2 000 hallplatser. Det motsvarar en fjardedel av hallplatserna pa det
prioriterade vagnatet for kollektivtrafik.

Trafikverket har haft och har planer pa en battre dokumentation av tillgangligheten i NVDB.%?
Det ar oklart om och nar sa sker. Sa sent som ar 2020 togs flera dataposter bort ur NVDB
som var av relevans for tillgangligheten vid hallplatslagen. Trafikverket har motiverat det med
att tillganglighetsansvaret faller pa regionerna.® Ingen aktér ar idag drivande fér samman-
hallen tillganglighetsinformation.

Tillganglighetsatgarder framstalls ofta som en fraga om att antingen undanréja sarskilda
hinder for personer med vissa typer av funktionsnedsattningar, eller att undvika att bygga in
hinder vid byggnationer, produkt- och teknikutveckling (universell utformning). Mangfalden av
funktionsvariationer i befolkningen som paverkar vars och ens resvanor ar dock betydligt
stérre an syn-, horsel- och rorelsenedsattningar.® Behovet av snabb, aktuell och relevant
realtidsinformation om kollektivtrafikens tillganglighet vid trafikavvikelser, trangsel och
extremvader galler alla resenarer, men behovet vaxer ocksa med funktionsvariationer av olika
slag och grader.®

Funktionsvariationer och resvanor

Internationell statistik och forskningsstudier visar att personer med funktionsnedsattning reser
i mindre grad an personer utan funktionsnedsattning, att resorna sker dver kortare avstand,
men tar langre tid.%® Det finns ockséa tecken pa att detta "tillganglighetsgap” 6kar snarare &n
minskar.

| Sverige har resandet med kollektivtrafik varit mer eller mindre oférandrat bland personer med
nedsatt rorelseférmaga, medan det har dkat for befolkningen i dvrigt (Figur 3.1).

| branschens férdubblingsarbete har mycket fokus legat pa inrattandet av snabba stomlinjer
for att gynna pendling.®” Det &r en prioritering som kan ha paverkat tillgangligheten fér
personer med funktionsnedséattning negativt.

| samband med pandemin sjonk antalet resor per person och dag i befolkningen. Nedgangen
var som storst i resandet med kollektivtrafik bland personer med nedsatt rérelse- och
synférmaga, cirka —60 procent, att jamféra med cirka —40 procent bland personer utan
funktionsnedsattning.

52 Trafikverket (2021).

53 Trafikanalys (2022c); E-postkorrespondens med Trafikverket.

% Begreppet funktionsnedséttning leder I4tt till tankar om en diagnos av nagot slag, medan begreppet
funktionsvariation syftar till en bredare genomlysning av hur manniskors férmagor samspelar med deras
livsmiljéer. Park, K. m.fl. (2022); Trafikanalys (2019a).; McKercher, B. och Darcy, S. (2018).

% Trafikanalys (2019a).

% Park, K., m.fl. (2022).
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Figur 3.1. Antal och andel huvudresor med kollektivtrafik (andel av bil och kollektivtrafik).
UNR - utan nedsatt rorelseformaga; MNR — med nedsatt rorelseférmaga.

Kalla: Trafikanalys, nationella resvaneundersékningar 1997-2021, egna berdkningar.

Det ska framhallas att sambanden mellan funktionsvariationer och kollektivtrafik inte ar
entydiga. Ibland ar kollektivtrafik det enda alternativet, forutom fardtjanst. Det finns
funktionsnedsattningar som inte tillater personer att framféra motorfordon pa egen hand.
Funktionsnedsattningar innebar generellt sett Iagre mobilitet, men hur det slar mot fardsatt och
fardmedel varierar.

| en tidigare analys av resvanorna med kollektivtrafik visades att aldre 65—-84 ar reser med
kollektivtrafiken i endast halften sa stor utstrackning som andra, eller var tjugonde resa.
Andelen hade inte forandrats mellan 2005/06 och perioden 2011-2014.58 Orsaken kan vara
ett kraftigt 6kat bilinnehav i denna grupp (se vidare avsnitt 3.3.3), kombinerat med storre
svarigheter att forflytta sig och otillgangligheter i kollektivtrafiken.

3.2.2 Formagor som kravs for att anlita kollektivtrafiken

En lokal eller regional kollektivtrafikresa kan schematiskt beskrivas i termer av olika
resmoment, som var for sig kan utgéra stérre eller mindre hinder.*® Flera regioner har i sina
riktlinjer for tillgangligheten i kollektivtrafiken angivit att dessa moment ska vara méjliga att
genomfdra for alla resenérer i kollektivtrafiken:8°

e planeraresan

e kopa och anvanda biljett

e tasig till och fran station eller hallplats

e vistas i, orientera sig pa och ta till sig information pa station eller hallplats

e kliva pa fordonet, finna och anvanda en sittplats samt kliva av fordonet.

% Trafikanalys (2015b), s. 28
% Trafikanalys (2013), s. 11
% T.ex. Region Uppsala (2016), s. 6; Region Stockholm (2021), s. 9.
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Utdver sjalva resan tillkommer forflyttningarna till och fran héllplatsen/stationen. Vissa av
momenten aterkommer flera ganger under resan, sasom forflyttningar till och fran hallplatser,
stiga ombord och av, forflytta sig i och resa med fordonet, och byten (Figur 3.2). Det ar forst
om hela kedjan av alla resmoment fungerar tillfredsstallande som en resa kan genomforas,
och det ar forst om den potentielle resenaren bedomer det sannolikt att alla resmoment
kommer att fungera, som den ger sig ut pa resan.

Kollektivtrafiksystemet
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Figur 3.2. Schematisk illustration av en resa med kollektivtrafik fran start till mal.

Kalla: Trafikverket och SKL (2012), Figur 7-3.

En alternativ illustration av de olika resmomenten finns i Bilaga 3. Dar framgar aven ansvars-
forhallandena for de olika delarna av resan. | bilagan finns ocksa en mer detaljerad redovis-
ning av de svarigheter som férekommer vid de olika resmomenten.®’

3.23 Den sammanlagda effekten av flera hinder under hela resan

Myndigheter arbetar I6pande med tillganglighetskrav i upphandlingar, infrastruktur- och
byggnadsprojekt. Dock saknas det generellt aktuell och sammanhallen information om
tillgangligheten for resor dorr-till-dorr. Bristande information innebar att det kvarstar
osakerheter om mojligheterna att faktiskt komma fram till resmalet, vilket ar vasentligt inte
minst for personer med funktionsnedsattning. Lat oss illustrera det med ett tankeexperiment:

En resa med kollektivtrafik omfattar typiskt 2 pastigningar i storstadsregioner och 1
pastigning i évriga regioner.%? En resa i storstadsregion involverar da 2 fordon och 3
bytespunkter, och en resa i évriga lén 1 fordon och 2 bytespunkter — ordknat véagen till
och fran héllplats.

Lat oss anta att 80 procent av alla fordon och hélften av bytespunkterna &r
tillgénglighetsanpassade, slumpméssigt férdelade. Om resan ocksa ar slumpmaéssigt
vald, utan nagon férhandsinformation, innebér det endast en sannolikhet pa 11 procent
i storstadsregioner, och 20 procent i évriga ldn, att resenéren inte méter nagot hinder
pa végen.®

Nu ar i verkligheten bytespunkter och fordon sannolikt battre anpassade ju fler som reser dar,
och resor ar oftast inte helt slumpmassigt valda eller helt utan forhandsinformation,
exempelvis tidigare erfarenheter; a andra sidan raknar vi inte heller med vagen till och fran
hallplats. Men aven om berakningen ar schablonmassig sa ar poangen har att belysa att den
ackumulerade effekten ar att sannolikheter for otillganglighet blir multiplicerade langs med
resvagen, och till slut resulterar i en valdigt liten sannolikhet for att komma fram utan hinder.

For att bedéma kollektivtrafikens anvandbarhet maste vi alltsa beakta hela kedjan av
komponenter och resmoment. Det centrala for en resenar ar om det gar att genomfora resan i

51 Riksdagen (2013) och Vastra Gotalandsregionen (2012).

52 Uppgiften &r en skattning pa basis av det totala antalet pastigningar i kollektivtrafiken per ar (officiell statistik
fran Trafikanalys: Regional linjetrafik) och antalet delresor med kollektivtrafik per ar (officiell statistik fran
Trafikanalys: Resvaneundersdkningen).

83 Storstadslan: 0,8 2- 0,5%=0,11. Ovriga lan: 0,8 0,52 =0,2.
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sin helhet, fran dorr till dorr. Detta omfattar aven fragor om mdjligheterna till reseplanering,
forflyttningar mellan hem och hallplatser, biljettkép, information och bemétande.54

3.24 Aktuella avstand till hallplats

| bedémningen av ratten till fardtjanst laggs stor vikt vid om sékanden har tillgang till det
ordinarie kollektivtrafikutbudet, eller om kollektivtrafiken inte ar "tillrackligt utbyggd”. Vi ska
darfor inventera fragan om avstand till hallplats utifran olika perspektiv: dels fran ett
planeringsperspektiv, dels fran ett anvandarperspektiv.

Planeringen av hallplatser ar vaghallarens ansvar, dvs. inom tatort kommunens, eller utanfor
tatort Trafikverkets (se Bilaga 3). Vaghallaren ansvarar ocksa for drift och underhall,
exempelvis snorojning och vagarbeten. Kommunen svarar for den fysiska planeringen av
bostader, service, arbetsplatser och andra malpunkter. RKM eller lanstrafiken framfér bara
onskemal angaende placering av hallplatser, till exempel i detaljplaner och éversiktsplaner vid
ny- och ombyggnad. RKM ansvarar for hallplatserna ovanfor mark, dvs. vaderskydd,
stolpe/skylt och olika typer av teknik.

SKR:s handbok for attraktiv kollektivtrafik och RKM:s riktmarken

Enligt SKR:s riktlinjer ar fem minuter till hallplatsen ett vanligt matt pa acceptabelt
gangavstand i medelstora stader.® Fran hallplatsen motsvarar fem minuters promenad
ungefar en radie pa 400 meter (fagelvagen), vilket motsvarar cirka 500 meter i vagnatet.
Avstanden beror ocksa pa typ av kollektivtrafik och bebyggelse. Till hdgkvalitativ och/eller
regional kollektivtrafik som tag och expressbussar kan langre avstand accepteras an till lokala
busslinjer. | glesbebyggda villaomraden kan man acceptera langre gangavstand an i
tatbebyggda omraden. Vid vissa malpunkter kan det vara behov av extra kort gadngavstand; till
exempel sjukhus och skolor, och sa vidare. Lokala anpassningar behéver goras om till
exempel topografin paverkar gangavstandet.

Enligt SKR ar vanliga principer fér avstand till hallplats:
. Upp till 400 m: god standard som bor efterstravas vid nyplanering.

e 400-600 m: standard som kan tillampas vid besvarliga planeringsforutsattningar, t.ex.
vid férandringar i befintliga omraden.

. Mer an 600 m ger en kvalitet som endast kan godtas om sarskilda skal féreligger.
Med mer @n 600 meters gangavstand ar det fa som valjer att ta sig till fots till
héllplatsen. Pa detta avstand 6kar cykelns betydelse for anslutning till hallplats upp till
cirka 1-1,5 km.

Enligt svaren pa var enkat till RKM varierar riktavstanden for planering av hallplatser mellan
400-500 meter i tat bebyggelse (stadsbuss) till 1-2 kilometer utanfor tat bebyggelse
(regionbuss). Det kortaste angivna malet galler Visby, 200 meter till hallplats, men det
avstandet torde galla i manga fler tatare stadskarnor. | Skane galler 1,5 km som riktvarde till
jarnvagsstation. Bortom 2 kilometer fran hallplats finns det i stéllet vissa mdjligheter till
nartrafik (se nedan och avsnitt 3.3.1).5¢

Vissa RKM:s avstandsvillkor fér nédrtrafik m.m.

Ett annat satt att se pa utbredningen av kollektivtrafiken ar att studera villkoren for alternativ
trafik i de regionala kollektivtrafikmyndigheterna. Manga regioner erbjuder nagon form av
nartrafik eller kompletteringstrafik, som kan vara anropsstyrd, for de invanare som bor langt

84 Park, J. och Chowdhury, S. (2022); Stjernborg, V. (2019).
65 SKR (2022).
% Trafikanalys enkat till RKM sommaren 2022.
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ifran kollektivtrafiken, eller som pa annat satt har svart att ta sig till en hallplats — exempelvis
personer med funktionsnedsattning. Den forekommer inte dverallt, utan ar starkt styrd av de
omraden eller tider da efterfragan ar lag (se avsnitt 3.3.1 nedan). | vissa tatbebyggda omraden
finns det flextrafik, "mjuka linjen”, med mera. | Vasterbotten kallas kompletteringstrafiken for
ringlinjer. Trafiken ar ofta kommunalt finansierad.

Enligt var kartlaggning har tio regioner, motsvarande ungefar 40 procent av Sveriges
befolkning, satt upp avstandsvillkor for att fa nyttja denna trafik:

e 1 km: J6nképing, Kronoberg, Blekinge, Orebro (1,0 milj inv)

e 1,2 km: Vastmanland (0,3 milj inv)

e 2 km: Ostergétland, Sk&ne, Sédermanland, Halland, Gavleborg (2,8 milj inv)
e Inget avstandsvillkor: resterande lan (6,3 milj inv)

I nagra av de tio regionerna med avstandsvillkor finns det krav pa en minsta turtathet vid den
hallplats fran vilken man raknar avstandet.

Baserat pa avstandsvillkoren anses tydligen rackvidden for den ordinarie kollektivtrafiken i
dessa tio regioner vara 1-2 kilometer, och pa avstand darutdver erbjuds en annan typ av
trafik, som ibland kan vara kollektivtrafik enligt EU-definitionen, men ibland inte.

Faktiskt gangavstand enligt RVU

Fran den nationella resvaneundersdkningen gar det att fa fram hur Iangt manniskor faktiskt
gar nar de ska resa vidare med kollektivtrafik. Knappt halften av kollektivtrafikresenarerna gar
till fots kortare an 300 meter nar de ska resa vidare med kollektivtrafiken, och cirka 80 procent
gar som mest 500 meter. Fyra procent gar langre an 1 km och bara en pa hundra gar éver 2
km till kollektivtrafik (Figur 3.3).57

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

0 500 1000 1500 2000 2500

Figur 3.3. Realiserade gangavstand for vidare fard med kollektivtrafik.
Kalla: Trafikanalys, RVU Sverige 2011-2016.

Om fardsattet ar cykel blir rackvidden langre, och darmed dkar méjligheten att ansluta till
kollektivtrafik langre bort (Figur 3.4).

57 Trafikanalys, RVU 2011-2016
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Figur 3.4. Anslutningsresor med cykel da huvudsakligt fardsatt ar kollektivtrafik.
Kalla: Trafikanalys, den nationella resvaneundersékningen 2019-2021.

Omkring nio av tio anslutningsresor med cykel ar kortare an fem kilometer, och endast tre av
hundra langre &n en mil.

Faktiska hallplatsavstand i befolkningen

SCB foljer upp andelen befolkning pa olika avstand (fagelvagen) fran en hallplats, som
trafikeras med ett visst grundutbud.®® Andelarna publiceras som matt i uppfoljningen av de
globala hallbarhetsmalen och de svenska miljdmalen som en indikator pa "enkelt tillganglig
kollektivtrafik”.5® Det globala malet f6ljs upp med andelen befolkning inom 500 meter fran
hallplats, och miljdmalet med andelen befolkning inom 400 meter. Dessutom méater SCB
befolkningen inom 1 000 meter och 2 000 meter.

For att utvardera effekterna av fardtjanst-lagens tillampning kring avstand till hallplats har vi
bestallt tabeller dver befolkning inom (och bortom) 200 meter fran hallplats, kommunvis och i
aldersgrupper. Vi sammanstaller dessa efter kommungrupper for tva olika hallplatsavstand i
Tabell 3.4.

Vi ser dar att 6ver halva befolkningen har mer an 200 meter till ndrmaste trafikerade hallplats,
och cirka en fjardedel har mer &n 400 meter. For personer over 80 ar ser situationen nagot
ljusare ut, men det ar fortfarande mer an halften som har langre an 200 meter till narmaste
hallplats, och en av fem som har langre an 400 meter.

I Mindre stader/tatorter och landsbygdskommuner har tva tredjedelar av befolkningen mer én
200 meter till nArmaste trafikerade héllplats. Situationen ar generellt sett battre i Stoérre stader
och kommuner nara storre stad, och samre i Mindre stader/tatorter och landsbygdskommuner.
Storstader och storstadsnara kommuner ligger nara medelvardena for tillgang till hallplats.

% Minst 14 avgangar (enkla) mellan kl 06 och 20 en héstvardag (onsdagen i v. 42). Detta grundutbud bedéms
inte vara tillrackligt for t.ex. arbetspendling (se t.ex. Trafikanalys 2020a; Vastra Gétalandsregionen 2020).
% SCB (2022c), inom 500 m; Sveriges miljémal (2022), inom 400 m.



Tabell 3.4. Andelar av befolkningen som har mer @n 200 meter respektive 400 meter
fagelviagen till ndrmaste trafikerade hallplats, efter aldersgrupp. Genomsnitt 6ver kommuner,

Kailla: SCB, egna berdkningar.
Anm: "Trafikerad” betyder hér att hallplatsen har minst 14 enkelavgangar mellan kl. 06 och 20, onsdagen i
v. 42. Anropsstyrd trafik ingar ej.

Sammanfattning, avstand till hallplats

Vid planering av kollektivtrafik efterstravas avstand kortare an 400-500 meter i tat bebyggelse
och 1-2 kilometer utanfor tat bebyggelse. Resvaneundersdkningen visar att det ocksa ar de
maximala avstand som de flesta ar beredda att ga for att ta sig till kollektivtrafiken. Det visar
att RKM:s planering baseras pa dem som tar sig till kollektivtrafiken till fots.

Aven de restriktioner som en del regioner tillampar fér erbjudanden om nértrafik pekar pa
gangavstand pa 1-2 kilometer. Sa langa avstand kan dock inte sagas vara andamalsenliga for
personer med vissa funktionsnedsattningar, varfor sadan trafik maste antas ha andra syften,
framst som kompletteringstrafik dar efterfragan ar lag.

For dem som har méjlighet att cykla kan dock rackvidden utdkas vasentligt, till omkring en mil.
Enligt RVU &r det endast 3—4 procent av resenarerna som cyklar till kollektivtrafiken.
3.25 Avhjalpning av hinder for olika funktionsnedsattningar

Olika svarigheter kraver olika typer av anpassningar. Nedan redovisas exempel pa olika krav
pa tillganglighet som relaterar till olika funktionsnedséttningar.”™

nedsatt rorelseféormaga — det ska vara mojligt att forflytta sig sjalvstandigt och sakert i
den byggda miljon.

nedsatt syn eller gravt synskadade — man ska kunna orientera och forflytta sig utan att
utsattas for onddiga sakerhetsrisker. Personer som ar gravt synskadade kan behéva en
ledsagare.

nedsatt horsel, dova eller dova i kombination med grav synskada — det ska vara
mojligt att t.ex. kommunicera med andra manniskor och ta del av information.

0 Riksdagen (2013), s. 26—27. Information sammanstélld fran davarande Handisam och Svensk kollektivtrafik.
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e nedsatt kognitiv’! formaga — en blandad grupp, dar tillganglighet kan betyda mycket
skilda saker for olika individer. Det ska vara mdjligt att orientera sig och anvanda den
fysiska miljon utan att utsattas for onddiga sékerhetsrisker. Inredning och utrustning ska
utformas sa att den ar /attbegriplig. Information av olika slag ska kunna fas i en férenklad
form som ar tydlig, konkret, kortfattad och entydig, till exempel pa lattlast svenska.

e astma och allergier — det ska vara mdjligt att vistas i en milj6 utan att drabbas av
allergiska reaktioner eller besvar i andningsvagarna.

e stomi och inkontinens — det ska finnas tillgang till lampligt utformade toaletter.

e psykiska sjukdomar — férutsattningarna for tillganglighet varierar mycket fran individ till
individ. Psykisk sjukdom kan aven i vissa fall leda till nedsatt kognitiv formaga. Det kan
handla om att miljén ska vara lugn, att storningsmoment minimeras och att det finns
tillgang till avskildhet vid behov.

¢ nedsatt rost- och talfunktion — till exempel ska alternativa kommunikationssatt kunna
anvandas.

e las- och skrivsvarigheter — utformningen av informationen ska vara enkel att uppfatta.

3.3 Ovriga mobilitetsalternativ fér personer
med funktionsnedsattning —
kommunens och individens radighet

Fardtjanst utgdr bara en brakdel av resandet for personer med funktionsnedsattning. Till att
bdrja med har uppskattningsvis endast 10—15 procent av alla med nagon funktionsnedsattning
tillstand for fardtjanst. Men aven fér de personer som har fardtjansttillstand utgor fardtjanst-
resorna endast cirka en attondel av deras totala resande (se nedan avsnitt 4.3.1). Huvuddelen
av forflyttningarna sker, liksom fér befolkningen i stort, med bil eller till fots. Som vi ska se lite
langre ned har bade korkortsinnehav och bilinnehav utvecklats i positiv riktning sedan 1997,
for aldre personer kraftigt.

3.31 Samhallsstod for mobilitet eller andra I6sningar for
personer med funktionsnedsattningar

Bland de stdédatgarder som samhallet erbjuder fér personer med funktionsnedsattning finns
manga ytterligare alternativ till fardtjanst. Har har vi listat dem, tillsammans med uppgifter om
omfattningen samt i vissa fall uppskattningar av resbehovet:

e Omsorgsresor — resor till och fran dagverksamhet enligt SoL eller daglig verksamhet
enligt LSS, som kommuner anordnar utdver fardtjanst. Antalet personer som har
dagverksamhet ar cirka 13 40072, och antalet som har daglig verksamhet cirka 40 00073,
sammanlagt 53 400. Dessa verksamheter genererar uppskattningsvis uppat 25 miljoner
resor/ar, alltsd mer an dubbelt s& manga som fardtjansten.™

™ Med kognition menas férmagan att minnas, orientera sig i tid och rum, problemlésningsférmaga, numerisk
formaga, spraklig formaga m.m. (Riksdagen 2013)

72 0-64 ar: Socialstyrelsen (2022c), tabell 1a. 65— ar: Socialstyrelsen (2022d), tabell 1a.

 Socialstyrelsen (2022b), tabell 5a.

74 Raknat pa 230 dagar per ar och tva resor per dag. Inkluderar eventuell fardtjanst, om tillstand for det finns.
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e Sjukresor — resor till och fran vard, tandvard och rehabilitering, som ersétts eller
ombesorjs av regionen (cirka 4 miljoner upphandlade resor).”

e Skolskjuts, for skolbarn med funktionsnedsattning (okant antal med taxi).

e Ledsagning enligt SoL eller ledsagarservice enligt LSS, som ar sociala bistandsformer.
Ledsagning omfattar cirka 28 800 personer (se fotnot 72), ledsagarservice cirka 6 700
personer (se fotnot 73), sammanlagt cirka 35 500.

e Bilstdd — ersattning for inkop eller anpassning av eget fordon, som administreras av
Forsakringskassan och Trafikverket. 2021 beviljades cirka 1 100 bilstdd; ackumulerat
Over de senaste nio aren, vilket ar giltighetstiden for stodet, blir det cirka 16 700 som
uppbar stdd fér narvarande.”

e Mobilitetsstdd som ersattning for fardtjanst — aven det ett stéd for anpassning av eget
fordon, som endast ar implementerat i ett fatal kommuner?” (okant, litet antal).

Utdver dessa erbjuds andra stdd, som inte enkom eller ens kanske framst syftar till individens
mobilitet, men som kan nyttjas i syfte att forflytta sig, eller som utgor tjanster vilka minskar
behoven av mobilitet:

e Personlig assistans (LSS) — beviljas for ett visst antal timmar i veckan fér "grundlaggande
behov” (4 900 fran kommuner, se fotnot 73, och 13 700 fran Férsékringskassan’®).

e Sarskilt boende (SoL) och gruppbostad, servicebostad m.m. (LSS) — den som bor pa
sarskilt boende eller gruppbostad m.m. kan i vissa fall fa hjalp av personalen att bli
ledsagade i kollektivtrafiken, eller fa restraning av den (sarskilt boende: 87 7007°,
gruppbostad m.m.: 30 000, se fotnot 73).

e Boendestdd (SolL) — stéd framfor allt i hemmet, men dven med majlighet att bli ledsagade
i kollektivtrafiken (32 600, se fotnot 72).

e Hemtjanst (SoL) — exempelvis for inkdp eller hemsandning av livsmedel (cirka
255 000%).

Dartill kommer rent tekniska alternativ sasom e-handeln, som utvecklats starkt pa senare tid,
inte minst under coronapandemin. Huruvida e-handel ar ett reellt alternativ for den aktuella
malgruppen ar dock inte lika sjalvklart som fér befolkningen i stort, eftersom en sa stor andel
av fardtjansttillstdnden innehas av aldre, som ocksa nyttjar internet och smarta telefoner i
betydligt lagre grad.®

Andra tekniska alternativ som kan namnas &r olika reshjalpsappar som utvecklats, och aven
virtuella ledsagare med sa kallad AR-teknik®. Det aterstar dock att se vilken betydelse de kan
fa, da de aven fér med sig inlarningsbarriarer, och delar av malgruppen har svarare att lara sig
nytt, sa de kraver sannolikt nagon form av utbildning och tréning innan de kan bli anvandbara

7S Trafikanalys (2014), s. 101.

76 Forsakringskassan (2022b)

7 S0OU 2005:26, prop. 2013/14:36 Mobilitetsstod som komplement till fardtjanst har tidigare varit infort pa forsok
i nagot tiotal kommuner samt hela Orebro 1an, men i dagslaget kanner vi bara till att det gar att séka i Linkoping.
8 Forsakringskassan (2023). Siffran avser december ar 2021. For att fa ersattning fran Forsakringskassan
maste man behdva assistans i mer an 20 timmar i veckan. Den som klarar sig med farre timmar ska fa hjalp
fran sin kommun.

8 Socialstyrelsen (2022¢), tabell 10

80 Socialstyrelsen (2022¢), tabell 9

81 Internetstiftelsen (2022)

82 Augmented reality, "forstarkt verklighet” — en kombination av verklighet och ett visuellt lager av data.
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for en bredare grupp. Appar maste ocksa ha en tydlig forvaltare och utvecklare, sa att de inte
bara stannar i ett pilotstadium.®

Det finns mycket lite kunskap om de éverlappningar och kommunicerande karl som finns
mellan dessa olika stodsystem, och det skulle krdvas omfattande utredningar for att fa en
Overblick 6ver vilka effektiviseringspotentialer som finns mellan dem. Inte desto mindre
framstar det som angelaget, i ljuset av denna fardtjanstutredning, att séka mer klarhet i
individens totala mobilitetsbehov och -férsérjning, bade ur ett samhallsekonomiskt och ur ett
offentligfinansiellt perspektiv.

De enda potentialer som diskuterats i tidigare utredningar om fardtjanst och kollektivtrafik har
handlat om samordning av de olika transportformerna fardtjanst, sjukresor, skolskjuts och
kollektivtrafik, samt om vilken organisatorisk niva som ansvaret bor ligga pa — dar den
regionala nivan varit den som féresprakats mest, pa grund av de trafikala samordningsfor-
delarna. | det sammanhanget har kopplingarna till kommunernas andra stédsystem, som
trader in nar inte fardtjansttillstand meddelas, inte berdrts. | vissa fall, sdsom nar det galler
transporter till daglig verksamhet, erbjuder kommunen omsorgsresor eller sa kallade
turbundna resor utan att fardtjanst behéver provas. Enligt Trafikanalys berakningar kan de
vara mer omfattande an fardtjansten.

Om inte fardtjansttillstdnd meddelas efter anstkan ar det kommunen som ar ytterst ansvarig
for att enskilda far det stdd och den hjalp som de behover, vilket ocksa kan inbegripa vissa
transporter eller hjalp att forflytta sig pa olika satt. Det ar sannolikt ett tungt vagande skal till att
omkring halften av kommunerna, som har kvar ansvaret for myndighetsutévningen vad galler
fardtjanst, har det ansvaret liggande i antingen en socialnamnd eller vard- och omsorgs-
namnd.®

3.3.2 Utbudet av nartrafik (f.d. servicelinjetrafik)

| forarbetena, foregéende offentliga utredning, departementspromemoria och tidigare
forskningsrapporter fastes stora férhoppningar vid sa kallade servicelinjer och deras potential
att

e fanga upp fardtjanstresenarers behov,
o effektivisera och utdka utbudet av transportlésningar,
e Oka valfriheten for resenarer.

| fardtjanstpropositionen beskrivs servicelinjer sa har:

Servicelinjetrafiken k&nnetecknas av att linjedragningen ar sarskilt anpassad till aldre
och funktionshindrades behov. Hallplatserna ligger nara i anslutning till
bostadsentréerna med trafik riktad till servicecentra, vardinrattningar m.m. Koértiderna
skall ge mojlighet for forarna att ge den extra service som kan behdvas, t.ex. for
hantering av rullstolar. Fordonen som i regel ar s.k. minibussar ar val anpassade for
trafiken, t.ex. med lagt insteg, plant golv, ramp eller lift for rullstol och sarskilda
utrymmen for rullstolar med férankringsméjligheter.8®

Servicelinjetrafik var, enligt en forskningsrapport som citeras i propositionen, den form av trafik
som bast tillgodoser kraven pa helhetssyn pa funktionshindrades resor, samtidigt som den har
visat sig kostnadseffektiv, férutsatt att alla ingaende kostnader och intakter beaktas.%¢

8 Ett exempel ar appen ResLedaren som var uppskattad och framgangsrik, och fick en positiv utvardering, men
som inte fungerar langre (Autism- och Aspergerforbundet 2015).

8 Trafikanalys enkat till kommuner sommaren 2022.

85 Prop. 1996/97:115, s. 32

8 Stahl, A. och Brundell-Freij, K. (1993)
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Trots att Overlatelsen av ansvaret for fardtjanst i departementspromemorian gjordes frivillig,
fastes ocksa stora foérhoppningar till att kommunerna skulle ha tillrackliga incitament att
Overlata ansvaret for fardtjanstens myndighetsutdvning (och darmed ocksa trafiken).

Regeringen ville ocksa att trafikférsérjningsplanerna i kollektivirafiklagen®” skulle fa en
betydelse for samordning av fardtjanst och riksfardtjanst med den ordinarie kollektivtrafiken:

Avsikten ar bl.a. att ge kommunen ett storre inflytande Over kollektivtrafiken och att
denna gors mera tillganglig for funktionshindrade. Pa sa satt kan ett storre och
kvalitetsmassigt battre trafikutbud st till forfogande i samband med tillstandsgivningen
i stéllet for det utbud som nu finns i form av mestadels enbart taxibilar.®®

Dagens ndértrafik

Dagens nartrafik ar ofta anropsstyrd pa nagot satt. Ofta finns en tidtabell i botten, men
stoppmonstret varierar efter vem som anmaler sig. En del hamtar upp vid métesplatser,
medan andra hamtar vid dorren. Trafiken gar oftast bara till narliggande servicecentrum eller
bytespunkt, for eventuell resa vidare darifran med ordinarie linjer. Trafiken utférs med
personbilar eller anpassade specialfordon. Syftet med trafiken ar att ge en grundlaggande
tillganglighet — inte att tillgodose behov fér arbetspendling eller undervisning.

Vi har kartlagt den anropsstyrda nartrafiken i regionerna via deras information pa webben och
i trafikfOrsoérjningsprogrammen.

En sammanstallning av webbinformationen visar att nartrafiken i regel begransas till vardagar
pa dagtid, och i manga fall finns det restriktioner for hur manga ganger den far utnyttjas per
vecka. | halften av lanen kravs att man bor minst 1-2 kilometer fran en trafikerad hallplats for
att fa nyttja trafiken (se avsnitt 3.2.4). | de flesta lanen kravs det registrering, i nagot l1an ocksa
att man ar folkbokford i l1anet.

Vi har ocksa granskat respektive regions trafikfrsorjningsprogram efter information om
nartrafik respektive fardtjanst. Programmen innehaller mycket skiftande information kring
utbudet och beskrivning av nartrafiken. Utifran dessa ar det svart att sammanfatta aktérernas
ambitioner till anpassning eller samordning av fardtjanstverksamheten och kollektiv- och
nartrafik for personer med funktionsnedsattning. Nedan gors en éversiktlig sammanfattning.

Nartrafiken ingar sallan i den allmanna kollektivtrafiken. | vissa trafikférsorjningsprogram
anges att nartrafiken ar 6ppen for allmanheten, i andra att den enbart ar 6ppen for dem som
ar skrivna pa de adresser man vill aka till eller ifran. Vissa regioner erbjuder nartrafik enbart
vissa dagar i veckan och den maste forbestallas av resenaren. | vissa kommuners stadstrafik
sker all kollektivtrafik pa detta satt och endast under begrénsade tider.®° | regioner med gles
befolkning och langa avstand erbjuds ofta dessa tjanster som komplement till kollektivtrafiken.
Kostnaden for nartrafiken ar i vissa regioner densamma som fér den allmanna kollektiv-
trafikens biljettpris, hos andra galler en sarskild enhetstaxa och sarskild biljett behover |0sas.

Med nartrafikens alla restriktioner faller inte trafiken under kollektivtrafiklagen, eftersom
kollektivtrafik per definition ska vara icke-diskriminerande och 6ppen for alla. Pa grund av sin
relativt hdga och rorliga kostnad jamfoért med linjetrafiken marknadsférs ockséa anropsstyrd
nartrafik knapphandigt. Konsekvenserna blir att den anropsstyrda nartrafiken ar marginell till
sin omfattning.

| en tidigare kartlaggning av Trafikanalys bekraftas ocksa bilden att den anropsstyrda kollektiv-
trafiken ar blygsam i omfattning.®® Det totala resandet med anropsstyrd trafik uppgick under
2013 till 884 000 pastigningar. Resultat fran Trafikanalys enkat till RKM 2022 indikerar att

87 Lag (2010:1065) om kollektivtrafik, 2 kap. 10 § 6
8 Prop 1996/97:115, s. 45.

8 Exempelvis Arboga och Képing.

% Trafikanalys (2015a)
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resandet fortfarande ligger under en miljon resor per ar. Det ar omkring en promille av det
totala resandet med kollektivtrafik, och endast sju procent av fardtjanstresandet — langt ifran
de 45 procent av de fardtjanstberattigades resor som gavs som exempel i férarbetena.®! Det
beror bland annat pa att dagens anropsstyrda nartrafik framst utvecklas i omraden med litet
befolkningsunderlag, medan exemplen i férarbetena togs fran omraden med stort befolknings-
underlag.

Foérutom den anropsstyrda trafiken finns dven nartrafik i form av linjetrafik, som vi inte har
kunnat specialstudera. Dess volymer, utbud med mera ar okanda, eftersom den i statistiken
redovisas tillsammans med all annan linjetrafik och ej kan sarredovisas.®? Resultat fran den
nationella resvaneundersokningen visar dock att personer med fardtjansttillstand i viss omfatt-
ning aven reser med ordinarie linjetrafik (se Figur 4.9 i avsnitt 4.3.1 nedan). Om vi l&gger ihop
resandet med fardtjanst och kollektivtrafik fér dem med fardtjansttillstand uppgar kollektiv-
trafikresandet till narmare 40 procent av det resandet, inte sa langt fran férarbetenas uppskatt-
ning.®® En alternativ forklaring till att nartrafiken inte lockat s manga resenérer — férutom de
restriktioner som omgardar resandet som vi sdg har ovan — kan alltsa ligga i att den ordinarie
kollektivtrafiken har blivit mer tillganglig och att resenarerna valjer den i hdgre grad.

| en tredjedel av trafikférsérjningsprogrammen framgar att fardtjansten samordnas med den
anropsstyrda 6ppna kollektivtrafiken. Fa regioner tycks samordna fardtjansten med den 6ppna
kollektivtrafiken, enbart i tre trafikférsorjningsprogram beskrevs denna typ av samordning.

3.3.3 Utveckling av korkortsinnehav och bilinnehav

Nastan 6,5 miljoner personer (78 procent av befolkningen) hade behdrighet fér personbil och
Iatt lastbil (B-korkort) i slutet av 2021. Det ar en 6kning med 11 procent sedan 2010. Under
samma period har befolkningen 18 ar och aldre 6kat i ungefar samma takt (10 procent).

Andelen korkortsinnehavare varierar kraftigt mellan olika aldersgrupper. Allra hdgst ar andelen
bland de aldre i aldersgruppen 65-79 ar (87 procent) och personer éver 80 ar (79 procent).
Det ar totalt sett fler man som har kérkort (52 procent). Men skillnaden mellan andelen man
och kvinnor har minskat dver tid, sarskilt bland personer som fyllt 65 ar och mer. Allt fler aldre
kvinnor har kérkort. 2010 hade 77 procent av kvinnorna mellan 65-79 ar korkort, for dem som
var 80 ar och aldre var andelen 48 procent. Tva decennier senare, 2021, har andelen kvinnor
med korkort i aldern 65—79 ar 6kat till 83 procent. Av kvinnorna som var 80 ar och aldre hade
hela 72 procent korkort 2021.

For mannen ar andelen med korkort i aldersgruppen 65—79 ar oférandrad mellan 2010 och
2021 (92 procent). For de aldsta mannen, 80 ar och aldre, har andelen med kérkort 6kat fran
86 till 89 procent mellan dessa ar.%

Bilinnehavet i den totala befolkningen har bara 6kat svagt sedan millennieskiftet, fran 450 per
1 000 invanare ar 2000 till 474 per 100 invanare 2022.%° Okningen bland &ldre &r déaremot
dramatisk, i synnerhet bland kvinnor (Figur 3.5). | stort sett hela 6kningen kan tillskrivas
kvinnor dver 65 ar och man 6ver 80 ar. Bland kvinnor 65—79 ar har bilinnehavet mer an
férdubblats, och i gruppen éver 80 ar mer an femfaldigats. Bland man éver 80 ar har
bilinnehavet 6kat med 42 procent. Bland personer 6ver 80 ar finns det nu cirka 155 000 fler
bilar &n det gjorde 1997.

91 Prop. 1996/97:115, s. 33. Exemplet gallde Uppsala.
92 Trafikanalys officiella statistik, Regional linjetrafik.
9 8 procent / 21 procent = 38 procent

% Trafikanalys (2011, 2022a); SCB (2023)

% Trafikanalys (2023a)
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Figur 3.5. Bilinnehav per 1 000 invanare 1997-2022, efter aldersgrupp. Personbilar i trafik
31 december.
Kalla: Trafikanalys fordonsstatistik, SCB folkméngd.

3.4 Sammanfattning av avsnittet

De funktionsnedsattningar som orsakar hinder vid forflyttning och i kollektivtrafik ar
mangfasetterade, och sambanden med kollektivtrafiksystemet ar komplexa. Trots att
kollektivtrafiken och samhallsplaneringen under lang tid anpassat tillgangligheten i fordon,
lokaler och gaturum, vilket gjort det enklare att resa for manga, finns det fortfarande
avgorande hinder pa vagen for en resa fran dorr till dorr. Insatserna har framst varit inriktade
pa syn-, horsel-, och rorelsenedsattningar samt astma och allergier. Det finns dock manga
andra funktionsnedsattningar och kombinationer av funktionsnedsattningar, vilka innebar
fortsatta utmaningar och behov av kompletterande transporttjanster. Ju fler byten en
kollektivtrafikresa kraver, till exempel i storstadsregionerna, desto storre blir den
ackumulerade risken att inte komma fram till malet.

Utvecklingen av nartrafik (tidigare servicelinjer) och anropsstyrd trafik har inte motsvarat
forvantningarna vid tiden for forarbetena, och kan knappast sdgas utgéra mer an ett marginellt
komplement till fardtjanst, men kan pa vissa gynnsamma hall kanske senarelagga
fardtjanstdebuten. | stallet tycks den ordinarie kollektivtrafiken locka en viss andel av
tillstandshavarna, vilket ocksa var i linje med forarbetena och den sa kallade
normaliseringsprincipen.

Utvecklingen att fler aldre och i synnerhet kvinnor har kérkort och bil minskar sannolikt
sOktrycket pa fardtjanst, men innebar samtidigt att tillganglighet blir en inkomstfraga vilket
riksdagen motsatte sig i beslutet 1997.

Kommunernas socialtjanst tacker for vissa grupper upp bristen pa fardtjanst genom
omsorgsresor, hemtjanst, ledsagning, personlig assistans med mera, vilkas kostnader alltid
drabbar kommunen, oavsett om kommunen eller regionen har ansvaret for fardtjansten.
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4 Fardtjanstens utveckling

| detta kapitel ger vi en bakgrund om fardtjanstens utveckling: syfte, lagstiftning, organisation,
resandet och dess roll i transportsystemet. Vi ger en historik och en beskrivning av
fardtjanstens roll och behovet av fardtjanst, samt utvecklingen av kollektivtrafikens
funktionshinderanpassning och utvecklingen av sa kallad servicelinjetrafik, som omtalades i
férarbetena.

4.1 Kort historik av fardtjansten

Fardtjansten som under 1960-talet var en frivillig kommunal verksamhet vaxte under 1970-
talet. Ar 1974 inférdes ett sérskilt statsbidrag till verksamheten som bidrog till att den byggdes
ut kraftigt och ar 1980 kunde samtliga kommuner erbjuda fardtjanst.

Sedan mitten av 1970-talet har en rad utredningar och utvarderingar gjorts, betdnkanden lagts
fram och lagar andrats, allt i syfte att forbattra funktionshindrades majligheter att nyttja
transportsystemet.® | 1979 ars trafikpolitiska beslut slog riksdagen fast att trafikpolitiken skall
tillférsakra medborgarna en tillfredsstallande transportférsorjning (prop. 1978/79:99, bet.
1978/79:TU18, rskr. 1978/79:419). Som en foljd av beslutet utfardades lagen (1979:558) om
handikappanpassad kollektivtrafik. Enligt lagen skall kollektivtrafiken, vid planering och
genomférande, anpassas med hansyn till resenarer med funktionshinder. Fardmedel skall sa
langt mojligt vara lampade for funktionshindrade.

Ungefar samtidigt beslots att fardtjansten skulle inga i socialtjansten (prop. 1979/80:1). Nar
den gamla socialtjanstlagen (1980:620) tradde i kraft 1982 blev fardtjanst en form av bistand
for att uppna en skalig levnadsniva och kom att betraktas som en kombination av social tjanst
och transporttjanst.

Av forarbetena till gamla socialtjanstlagen framgar att vissa sociala tjanster, daribland
fardtjanst, ansags vara sarskilt betydelsefulla.®” Fardtjansten framholls som en viktig del av
aldre- och handikappomsorgen, bland annat "for att man skall kunna delta i samhallets
gemenskap och leva som andra (normaliseringsprincipen)”. Ansvaret for fardtjanst avilade
vistelsekommunen — inte som idag folkbokféringskommunen.

| Socialstyrelsens foreskrifter angavs narmare villkor for fardtjanst. | foreskriften SOSFS (S)
1981:50, som gallde fore lagens ikrafttradande, hette det bland annat att "[enbart bristande
tillgang till kollektiva fardmedel utgor [...] inte grund for fardtjanst”. | SOSFS (S) 1982:62, som
utfardades efter att lagen tratt i kraft, sades ingenting om att bristande tillgang till kollektiva
fardmedel inte skulle vara en tillracklig grund for fardtjanst, varfor fardtjanst aven kom att
tilldelas pa grund av sa kallat "geografiskt handikapp” eller "for att undvika social isolering”.%®

| 1988 ars trafikpolitiska beslut férordades en helhetssyn pa samhallets olika insatser, som
kommunal fardtjanst, bilstdd, handikappanpassning av kollektivtrafik m.m. (prop. 1987/88:50,
bet. 1987/88:TU15, rskr. 1987/88: 201). Stravan var att ge funktionshindrade och aldre 6kad
frinet vid val av fardmedel samtidigt som det konstaterades att detta inte var magjligt forran
kollektivtrafiken pa ett battre satt motsvarade dessa gruppers behov.

% Avsnittet &r hamtat fran prop. 1999/2000:79, kap 7.4 Kommunikationer, s. 48 ff.
97 SKL (2012), s. 20
% bid.
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4.2 Utvecklingen av fardtjanstens
organisation

Fragan om var ansvaret bor ligga for fardtjansten har en lang historia. Som vi sett ovan har
det fran borjan varit ett kommunalt ansvar, fran mitten av 70-talet med statligt stdd, innan den
inlemmades i kommunernas socialtjanst.

Handikapputredningen féreslog i sitt slutbetédnkande® ett samlat ansvar pa lansniva for
kommunal fardtjanst, riksfardtjanst, sjukresor och kollektivtrafik.'® | Samreseutredningens
betdnkande " konstaterades att aldre och funktionshindrade personer har goda méjligheter
att anvanda sig av kollektiva fardmedel, forutsatt att dessa och aven den fysiska miljon blir
betydligt battre anpassad till resenarernas forflyttningsbehov.

Enligt utredningen innebar det skilda huvudmannaskapet for linjetrafiken och special-
transporterna att trafikhuvudmannen inte fick del av de minskade kostnader, inom till exempel
fardtjansten, som en 6kad handikappanpassning skulle kunna medféra.

Utredningen foreslog en lagstiftning som innebéar att trafikhuvudmannen inte bara skulle svara
for den lokala och regionala linjetrafiken utan ocksa for den “sarskilda kollektivtrafiken”, vilket
avsag resor inom lanen med kommunal fardtjanst, riksfardtjanst och sjukresor.

Under 1997 lyftes fardtjansten ut ur socialtjanstlagen. Fardtjanst skulle inte langre primart
behandlas som en form av bistand for att uppna skalig levnadsniva eller p4 annat satt vara en
del av socialtjansten.

Aven om den alltjamt &r ett uttryck fér social omsorg skall den i huvudsak behandlas som en
trafikpolitisk fraga i syfte att bidra till en tillfredsstallande trafikforsorjning ocksa for
funktionshindrade.'®> Kommunerna fick en frivillig méjlighet att dverfora ansvaret for fardtjanst
pa trafikhuvudmannen (nuvarande RKM).

De flesta som valt att 6verféra ansvaret gjorde det i bérjan av 2000-talet. 2014 hade halften av
kommunerna 6verlatit myndighetsutévningen till regionala kollektivtrafikmyndigheten. Sedan
dess har takten minskat betydligt (Figur 4.1).

2022 hade 166 kommuner eller 57 procent éverlatit ansvaret for myndighetsutévningen till
RKM, vilket motsvarar lika stor andel av befolkningen (5,9 miljoner invanare?®).'% An fler
hade 6verlatit ansvar for trafik och bestaliningscentral, 246 kommuner eller 85 procent,
motsvarande 77 procent av befolkningen (8,0 miljoner invanare).

124 kommuner har alltsa fortfarande kvar myndighetsutévningen inom kommunen, varav 44
kommuner aven handlar upp trafiken sjalv eller i samarbete med en eller flera intilliggande
kommuner.

% SOU 1992:52

190 Prop. 1996/97:124, s. 87

101 SOU 1995:70

102 Prop. 1996/97:115, s. 35

103 31 dec 2021

104 Utdver dessa beslutade 2022 dven Uppsala kommun att éverlata myndighetsutévning och trafik till regionen.
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Figur 4.1. Overlatelser av myndighetsutévning eller enbart trafik avseende firdtjanst,
2000-2022.

Kalla: Vagverket (2001d), Svenska Fardtjanstforeningen, egen insamling.
Anm: Uppgiften ar 2000 om antalet kommuner som 6verlatit myndighetsutévningen omfattar a&ven dem som
endast utredde fragan da. Fram till och med 2002 fanns det 289 kommuner i Sverige, darefter 290.

Det ekonomiska ansvaret for fardtjansten har dock inte hangt med i samma utstrackning
(Figur 4.2 Iangst till hoger). Endast i 72 kommuner (25 procent) ligger det hos RKM, och fér 27
av dessa fanns det dar redan fran bérjan (Stockholms Ians 26 kommuner samt Gotland). Det
motsvarar en tredjedel av Sveriges befolkning, varav kommuner med cirka en miljon invanare
(2021) har skattevaxlat fardtjansten fran kommun till regionen sedan 1998.

En nddvandig, men inte tillracklig forutsattning for att skattevaxla ar att alla kommunerna i ett
Ian har enats om ett regelverk och overlatit allt ansvar for fardtjanst pA RKM. Kommunerna i
Orebro 13n har, trots att ansvaret legat pa regional niva sedan bérjan av seklet, &nnu inte velat
skattevéxla med motiveringen att kunna behalla lite av kontrollen kvar pa kommunal niva. %

| Varmland har Karlstad under 2022 beslutat att samordna sig inom regionen med resten av
kommunerna i lanet, men det finns annu inga planer pa att skattevaxla.'®

Att inte det finansiella ansvaret foljt med till den regionala nivan innebar att de samordnings-
vinster som var en barande idé i férarbetena inte kan realiseras.

105 Johan Ljung, Region Orebro l&n, e-post 2022-11-02.
196 Anders Wahlén, Region Varmland, e-post 2022-11-25.
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Figur 4.2. Fordelningen av ansvaret mellan kommuner (gront) och regionala kollektivtrafik-
myndigheter (blatt) for myndighetsutévning, dvs. beslut om fardtjansttilistand (t.v.),
upphandling av trafik och bestéllningscentral (mitten), samt det ekonomiska ansvaret (t.h.)

Kailla: Egen insamling, samt for finansiering: Trivector (2022).

4.3 Fardtjanstens utveckling i siffror'?’

Den forsta fardtjansten erbjods av frivilligorganisationer, till exempel brandkaren i Malmé 1947
som brukar réknas som det forsta exemplet. Fardtjansten utvecklades sedan under 1960-talet
frivilligt av kommunerna. 1963 fanns det i fyra av de davarande 850 kommunerna, i slutet av
1960-talet i 100."%8

Begreppet fardtjanst uppfanns i en tavling 1968, innan dess hette det "invalid-, handikapp-
eller rullstolstransporter”. Rekommendationer fran Svenska Kommunférbundet 1969 och
statsbidrag med 35 procent fran 1975 spadde pa utvecklingen ytterligare, och 1980 fanns det
fardtjanst i alla kommuner.

1977 hade 221 000 personer tillstand att anlita fardtjanst. Av de fardtjanstberattigade var fyra
av fem 65 ar och &ldre (174 000).'%° Under 1980-talet 6kade antalet fardtjansttillstand
markant. Mellan 1982 da den gamla socialtjanstlagen tradde i kraft fram till topparet 1989
Okade antalet personer med tillstand med 45 procent till omkring 445 000 personer (Figur 4.3,
vanster). Detta ar hade 5 procent av befolkningen fardtjanst. Darefter upphdrde ékningen.

7 P4 grund av att bade antalet tillstand och resandet med fardtjanst gick ner kraftigt under pandemin raknar vi
2019 som referensar, men redovisar dven det senast tillgangliga arets statistik som galler 2021.

108 SKL (2012), s. 19 f.

109 Prop. 1979/80:1, s. 289-290.
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Figur 4.3. Antalet tillstand for fardtjanst under gamla socialtjanstlagen (diagrammet till
vanster). Andelen av befolkningen 65-79 ar samt 80 ar eller dldre som hade fardtjanst-
tillstand (diagrammet till héger). Ar 1982—1989.

Kalla: SCB (1991)

Fran 1989 till 1995 minskade antalet tillstind med 3 procent och antalet resor var 1995
narmare 17 miljoner per ar, eller omkring 40 resor per tillstandshavare och ar.""°

Den 1 januari 1996 hade totalt cirka 430 000 personer fardtjansttillstand varav 16 procent var
yngre an 65 ar. Drygt 360 000 alderspensionarer eller knappt en fjardedel av denna
aldersgrupp var beréattigade till fardtjanst. """

Fran 1996 minskade antalet tillstdnd med i genomsnitt 2,0 procent per ar fram till 2010.
Darefter har minskningen varit 1,0 procent per ar i genomsnitt. 2018 brots trenden och antalet
tillstand 6kade tillfalligt igen, innan pandemin andrade monstret (Figur 4.4).

110 SCB (1991), s. 36 f.; Socialstyrelsen (1996), s. 158.
" Prop. 1996/97:124, s. 86.
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Figur 4.4. Forandring av antalet fardtjansttillstand fran aret innan, 1997-2021.
Kalla: Trafikanalys officiella statistik, Fardtjdnst och riksféardtjénst.

Vid arsskiftet 2019/20 hade cirka 315 000 personer tillstand (3,0 procent av befolkningen).
Darefter kom coronapandemin och andrade pa férutsattningarna for bade resandet och
tillstanden, vilket drabbade aldre i sarskilt hdg grad.

Tva ar senare, i slutet av ar 2021, hade antalet beviljade tillstdnd minskat till nastan 287 000
(2,7 procent av befolkningen) (Bilaga 2). Det ar minsta antalet sedan boérjan av 1980-talet,
trots en 6kande befolkning och en 6kande andel aldre. Andelen med fardtjansttillstand av
befolkningen var darmed lika stor 2021 som den var 1977."12
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Figur 4.5 Andel personer med fardtjéansttillstdnd av befolkningen, totalt samt per kon. Ar
1991-2021. Procent.

Kalla: Trafikanalys (2022b).

"2Andel fardtjansttillstand 1977: 221 000 / 8 252 000 = 2,7 procent.
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Det ar betydligt fler kvinnor an man som har fardtjansttillstand, aven om andelen har minskat
dver tid. 2004 var det dubbelt s& vanligt med fardtjansttillstand bland kvinnor som man. '3 Ar
1989 var 68 procent av alla fardtjanstberattigade kvinnor, motsvarande andel 2021 var 60
procent. Sett till hela befolkningen hade 3 procent av kvinnorna och 2 procent av mannen ett
fardtjansttillstand 2021 (Figur 4.5). Samtidigt nyttjas tillstdnden i hégre grad av man, i snitt 30
resor per tillstdnd mot kvinnornas 23 under 2021.

Idag ar cirka halften av de fardtjanstberattigade 6ver 80 ar, en fijardedel mellan 65 och 79 ar
och en fjardedel under 65. Ett par procent innehas av barn och ungdomar upp till 19 ar
(Bilaga 2). 1989 var 46 procent av de fardtjanstberattigade 80 ar eller aldre, 38 procent var
65—79 ar och 16 procent var under 65 ar.

Mellan 2010 och 2021 har Sveriges befolkning totalt sett 6kat med 11 procent. Samma period
har antalet personer 80 ar och aldre 6kat med 13 procent och antalet 65-79-aringar med 26
procent. Motsvarande utveckling for antalet fardtjansttillstdnd denna period har varit en
minskning med 12 procent totalt sett. | aldersgruppen 80 ar och aldre har antalet tillstand
minskat med hela 21 procent mellan 2010 och 2021. 2021 hade 26 procent av personerna i
denna aldersgrupp fardtjansttillstand (Figur 4.6). 1989 hade mer an halften (57 procent) av
alla som var 80 ar eller aldre fardtjanst (Figur 4.3 hoger). | aldersgruppen 65—-79 ar hade 15
procent fardtjanst 1989. Idag ar den andelen 4,8 procent.
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Figur 4.6 Utvecklingen av fardtjansttillstand 2010-2021, andel av befolkningen efter
aldersgrupper.

Kalla: Trafikanalys officiella statistik Fardtjdnst och riksférdtjdnst, SCB:s befolkningsstatistik, egna
berdkningar.

Som en direkt effekt av det 6kade antalet fardtjansttillstand dkade aven fardtjanstresorna
kraftigt mellan 1982 och 1989, en 6kning med nara 50 procent. Varje fardtjanstberattigad
person gjorde i genomsnitt 42 resor under 1989, totalt 18,9 miljoner resor. Idag ar snittet pa
cirka 26 resor per person och tillstand

Resandet varierar mycket mellan olika personer. Aven mellan l&nen och kommunerna &r
skillnaderna stora. Generellt ar andelen tillstand i férhallande till befolkningen hogre i norra
Sverige och i lands- och glesbygd, an i stader. Samtidigt foljer nyttjandegraden det motsatta
monstret, det ar lagre pa landsbygd och hogre i stdder. Sammantaget nyttjades
fardtjansttillstanden av 65 procent av tillstandshavarna (2021). Vart tredje tillstand utnyttjas

13 Sedan 2004 finns statistik om antalet fardtjansttillstand fordelat pa man och kvinnor.
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saledes inte alls. Hogst var nyttjandegraden i Jonkoping, 85 procent. Lagst nyttjandegrad har
under senare tid (2021) noterats i Gotlands lan (38 procent) och Dalarnas lan (42 procent).
Aven innan pandemin (2019) var det dessa lan tillsammans med Kronoberg som hade lagst
nyttjandegrad.

Det ar tydligt att pandemin haft effekt pa fardtjansten, under 2020 och 2021 sjonk antalet
ansokningar, antalet tillstdnd och resandet radikalt. Mellan 2005 och 2019 har det totala
antalet fardtjanstresor legat runt 11 miljoner resor arligen. Under pandemin minskade dessa
kraftigt, 2020 uppgick det totala antalet resor till 6,9 miljoner for att under 2021 6ka till 7,5
miljoner. Snittet per person var 23 resor under 2020.

Nyttjandegraden for dem med fardtjansttillstand minskade fran 75 procent innan pandemin
(2019) till 64 respektive 65 procent under 2020-2021.""* For personer 80 ar och aldre har
andelen personer med fardtjansttillstdnd minskat med 5 procentenheter under pandemin, fran
31 procent till 26 procent.

431 Personer med fardtjanst reser mindre

Syftet med fardtjanst ar att personer med funktionsnedsattning ska kunna resa, med hjalp av
taxi eller specialfordon. Statistik fran Trafikanalys resvaneundersokning visar dock att resan-
det bland de med fardtjansttillstand inte ar lika omfattande som resandet i 6vriga befolkningen.
Personer med fardtjansttillstand gor endast halften s& manga resor som personer utan till-
stand (Figur 4.7). Skillnaden ar storst for personer éver 65 ar. Det ar ocksa i denna alders-
grupp som tre fijardedelar av fardtjansttillstanden finns. For personer under 65 ar forklaras inte
den mindre skillnaden (cirka —30%) huvudsakligen av att de med fardtjansttillstand reser med
fardtjanst, utan framst av de andras storre resande totalt sett, med alla fardsatt.

Som vi ser i Figur 4.8 kompenserar inte fardtjanstresandet for det mindre resandet med andra
fardsatt. Personer utan fardtjansttillstand reser mer med alla fardsatt, men i synnerhet mer
som bilférare.

En tolkning av skillnaderna ar att personer med fardtjanst inte har lika manga anledningar att
resa, atminstone inte de aldre i skaran (6ver 80 ar, cirka halften av tillstdndshavarna). Vi vet
inte hur stor del av det installda resandet som beror pa farre reseanledningar, och hur stor
andel som beror pa andra anledningar, till exempel bristande tillganglighet pa resmalen,
behov av ledsagning, med mera.

Vi vet att personer med funktionsnedsattning arbetar i mindre utstrackning, vilket medfér ett
mindre behov av arbetsresor, men manga personer med funktionsnedsattning har anda daglig
verksamhet och dagverksamhet och studier som motiverar dagliga resor.''® En del har
hemtjanst och behoéver inte utféra dagliga inkdpsarenden. Det ar anda troligt att enbart
fardtjanst inte formar kompensera for alla resbehov. Det visas ocksa av Figur 4.9 nedan.

14 Under pandemin minskade nyttjandegraden till tva tredjedelar i riket, och var lagst pa Gotland, 38 procent,
och hogst i Jonkdpings lan, 85 procent (2021).

5 Enbart daglig verksamhet och dagverksamhet berdknas kunna generera 18 miljoner resor per ar, cirka 60
procent mer an fardtjansten. En okand andel av dem utférs antagligen ocksa med fardtjanst, dvriga sker med sa
kallade omsorgsresor (turbundna resor).
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Figur 4.7. Delresor per person och ar, med eller utan fardtjansttillstand efter aldersgrupp.
Genomsnitt 2011-2016.

Kalla: Trafikanalys officiella statistik, RVU Sverige 2011-2016.
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Figur 4.8. Antal delresor per person och ar, med eller utan fardtjansttillstand, efter fardsatt.
Genomsnitt 2011-2016.

Kalla: Trafikanalys officiella statistik, RVU Sverige 2011-2016.

Det ar intressant att notera att aven for gruppen med fardtjansttillstand utgor fardtjanst inte det
enda eller ens huvudsakliga resandet; i sjalva verket sker bara var attonde resa med fardtjanst
(Figur 4.9).

Var tredje forflyttning sker till fots, var fjarde som bilférare, var femte som bilpassagerare, var
tolfte i kollektivtrafiken, och var tjugofemte pa cykel. Variationen ar forstas stor inom gruppen.
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Figur 4.9. Férdelningen av resor och forflyttningar for personer med och utan
fardtjansttillstand, efter firdsatt. Genomsnitt 2011-2016.

Kalla: Trafikanalys officiella statistik, RVU Sverige 2011-2016.

Bade med och utan fardtjansttillstand gors en lika stor andel av resorna, 56-57 procent, med
bil eller fardtjanst. Skillnaden ar att de som har fardtjansttillstand goér ungefar en fjardedel av
bilresorna med fardtjanst. De som inte har fardtjansttillstand forflyttar sig i mindre grad till fots,
och i hogre grad med cykel och kollektivtrafik.

Av resultaten fran Resvaneundersokningen framgar vidare att personer under 80 ar utnyttjar
sina tillstand betydligt oftare &an personer éver 80 ar (Figur 4.10). Undersokningen visar att
personer 6ver 80 ar gor i snitt drygt tva resor per manad, 65—79-aringar gor i snitt 5 resor per
manad och de under 65 ar 6 resor per manad. Den relativa osakerheten ar stor, 50-80
procent av vardena.
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Figur 4.10. Antal delresor med fardtjanst per person och ar, efter aldersgrupp. Genomsnitt
2011-2016.

Kalla: Trafikanalys officiella statistik, RVU Sverige 2019-2021.

Anm: Totalerna stimmer inte med fardtjanststatistiken, de ar vasentligt hogre i RVU. Det beror forstas pa
maétosdkerhet, men kanske ocksa pa att respondenterna dven inkluderar andra offentligbetalda resor sasom
sjukresor, omsorgsresor eller skolskjuts. Felmarginalerna avser 95 % konfidensintervall.



55

Andra undersokningar ger ocksa stdd for att aldre utnyttjar fardtjansten mindre, fast dar ar
sambandet svagare. Enligt ANBARO gor personer i yrkesverksam alder cirka 2,2 ganger fler
resor &n personer over 80 ar, och de mellan 60 och 80 ar 1,5 ganger mer."'6

En del av dem under 65 jobbar (eller gar pa daglig verksamhet) och da kan det bli det uppat
50 enkelresor per manad. Enligt tidigare analyser av RVU goér 15 000-25 000 personer med
fardtjansttillstand arbetsresor."” De gjorde i snitt cirka 10 resor per manad. Ungefar en
sjattedel av alla fardtjanstresor var arbetsresor.

Egenavgiften har betydelse for resfrekvensen, eftersom aldre och manga med funktionsned-
sattningar har en sdmre ekonomi &n andra. Medftljande, ledsagare'® och barn éver vissa
aldrar maste i regel ocksa betala egenavgift.

| en tidigare analys av resvanorna med kollektivtrafik visades att aldre 65—-84 ar reser med
kollektivtrafiken i endast halften sa stor utstrackning som andra: endast var tjugonde resa.
Andelen hade inte férandrats mellan 2005/06 och 2011-2014.""° En orsak kan vara ett kraftigt
Okat bilinnehav i denna grupp (avsnitt 3.3.3).

Sammanfattningsvis kan det finnas manga forklaringar till att personer med fardtjansttillstand
generellt sett reser mindre an de utan. Det ar svart att faststalla vad som ar hénan eller dgget:

e personer med funktionsnedsattning deltar i mindre utstrackning i samhallslivet, har i
mindre grad arbete, studier eller daglig sysselsattning, har sémre ekonomi, och darfér
manga olika anledningar till mindre resande

e ett mindre antal resor och reseanledningar kan ocksa sagas bero pa otillgangligheter och
attityder, bade i transportsystemet och pa olika typer av resmal.

4.4 Fardtjanstens roll, och behovet av
fardtjanst

Fardtjanstens roll i transportsystemet har de senaste decenniet blivit alltmer oklar. A ena sidan
benamns fardtjanst som "kollektivirafik” eller en "del av kollektivtrafiken”, framst nar det galler
trafikeringen. Pa en ansokningsblankett heter det:

Fardtjanst ar ett komplement till och en del av den allmanna kollektivtrafiken i Uppsala
kommun. Att resa med kollektivtrafik innebar att resa tillsammans med andra. Darfor ar
utgangspunkten att alla resor samplaneras, vilket innebar att du reser tillsammans med
andra fardtjanstberattigade resenéarer.'?

A andra sidan ar fardtjanst vid prévningen av tillstand i regel inte nagot komplement till
kollektivtrafiken, nar det handlar om att tdcka upp for ett oftillrackligt utbud av kollektivtrafik.
Nar det galler fardtjanstens roll i omraden dar inte kollektivtrafiken ar tillrackligt utbyggd
gjordes en precisering omkring ar 2007, som utgick fran den tidigare propositionen om bilstod:

Om funktionshindret i och for sig inte ar tillrackligt omfattande eller varaktigt bor inte
den omstandigheten att de allmanna kommunikationsmedlen pa orten ar bristfalligt
utbyggda leda till bedémningen att vasentliga forflyttningssvarigheter féreligger.'?!

16 Svensk kollektivtrafik (2023)

"7 Trafikanalys (2020b)

8 Om det inte finns fri ledsagare med pa fardtjansttillstandet, vilket bara beviljas om det behdvs under fard. Det
storsta behovet av ledsagare &r i regel vid resmalet.

9 Trafikanalys (2015b), s. 28.

120 Uppsala kommun

21 Prop 1987/88:99, s. 17. Se avsnitt 5.1.2 och 6.3.5.
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De allra flesta kommuner och RKM benamner fardtjanst och évriga sarskilda person-
transporter som “sarskild kollektivtrafik”, trots att detta ar en sjalvmotsagelse da kollektiv-
trafiken per definition inte far vara diskriminerande eller “sarskild” genom nagon form av
tillstandsprocess. Kollektivtrafik ar sedan 2012 alltid "allman”. 22 Syftet att &nda kalla fardtjanst
for "sarskild kollektivtrafik” antas vara att RKM och kommunerna vill betona att fardtjanst inte
ar en form av privat transport liknande taxi, bara for att den rakar utféras med taxifordon.

Fardtjanst har egna regelverk, som varierar fran kommun till kommun, beroende pa lokalt
beslutade riktlinjer och aktuell upphandling. Det finns i storleksordningen 25-30 parametrar
som hor till tillstanden, for vilka villkoren varierar mellan kommuner, men dar ocksa varje
tillstand har olika villkor knutna till sig. De individuella villkoren kan till exempel handla om
ensamakning, framsatesplacering, ledsagare, specialfordon, trappklattring med mera.
Tillstand far aven forenas med foreskrifter (begransningar) om fardsatt, geografiskt omrade,
eller antal resor (9 §).

Bland de villkor som &r gemensamma inom kommunen hoér hur stor justering av avresetid,
samt hur lang omresetid, som maste godtas. Dessa “ruckningsparametrar” finns till for att det
ska vara mdjligt att samplanera resor med andra resenarer, som ska resa ungefar samma vag
vid ungefar samma tider. Det ar sadana villkor som mojliggoér samplanering, vilket sa gott som
alla huvudman har.'?® Andra villkor som paverkar samplaneringsméjligheterna handlar om
antal ledsagare eller medresenarer, antal och storlek pa bagage och hjalpmedel, m.m.

| Regeringsréattens referat RA 2009:74'?* av tva mal finner vi nagra andra uttalanden om
fardtjanstens roll, fran kommunstyrelsen i Storuman och fran socialnamnden i Kramfors, samt
fran SKL (numera SKR). Storuman anfor att "kollektivtrafiken skall goras tillganglig for
funktionshindrade och att fardtjansten skall betraktas som en del i det kollektiva transport-
systemet och ett komplement till linjetrafiken. Ett av syftena med lagen ar att funktions-
hindrade bér anvanda allmanna kommunikationer i hdgre utstrackning an tidigare.”

Socialnamnden i Kramfors anfor: "Fardtjanst ska betraktas som en del av det kollektiva
trafiksystemet och ett komplement till linjetrafiken.”

Enligt SKL:s yttrande i malet i Storuman ar "[syftet med fardtjansten ar att ge funktions-
hindrade personer en trafikforsorjning som sa langt som mojligt ar likvardig med den som icke
funktionshindrade har. [...] Enligt férarbetena till fardtjanstlagen ar fardtjansten inte nagot
komplement till otillrackliga allméanna kommunikationer.”

Det "férarbete” som SKL namner avser forarbetet till bilstddslagen, se ovan.

Som vi ska se narmare i kapitel 6 har just bedomningen av méjligheten till fardtjansttillstand
begransad till ndrmaste hallplats blivit féremal for en stor omvardering omkring 2012,

Vagverket och branschorganen' ansag 2001 att det behévdes en ny definition av
“fardtjanst”, som battre skulle stédja den utveckling mot andrat resande som lagstiftningen
avsag.'? Enligt Vagverket hade utvecklingen gett allt fler funktionshindrade majlighet att
anvanda sig av den ordinarie linjelagda och anropsstyrda trafiken. Fardtjanst innebar inte

122 Sedan 2012 géller definitionen av kollektivtrafik i EU:s kollektivtrafikforordning i Sverige. Tidigare anvandes
en annan definition, som myntades av Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA). SIKA anvande aven
begreppet "sarskild kollektivtrafik” om resor som kraver sarskilt tillstand. Ett annan benamning ar
"samhallsbetalda resor”, som bl.a. fortfarande star i forordning (2001:100) om officiell statistik. SIKA upphorde i
mars 2010. Den korrekta bendamningen av dessa trafikformer ar numera "séarskilda persontransporter”. Se dven
avsnitt 6.3.1.

123 Undantag fran detta gjordes under corona-pandemin, i Stockholms lan anda fram till och med september
2022.

124 Fraga om tillstand till fardtjanst kan begransas till att avse transport till och fran allmant kommunikations-
medel (I och Il), se Bilaga 4 Tabell B4.1.

125 Svenska Kommunférbundet, Svenska lokaltrafikféreningen (SLTF) och Landstingsférbundet (dvs. nuvarande
SKR och Svensk Kollektivtrafik).

126 SOU 2003:87, s. 119-120.
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langre per automatik en taxiresa. Vagverket foreslog dock inte nagot nytt begrepp eller hur det
gamla skulle kompletteras.

Fragan ar fortfarande aktuell. P& Persontrafikmassans fardtjanstdagar i oktober 2022 gjordes
flera framféranden som berérde fragan om en utvidgning av begreppet fardtjanst till andra
tjanster &n taxi och specialfordon, sdsom restraning, eller en app.'?” Man skulle ocksa kunna
tanka sig andra tjanster sasom fri ledsagare i kollektivtrafiken.'?® Med utvecklingen av
tekniken och digitala tjanster kanske det s& smaningom kan bli méjligt att vidga definitionen av
“fardtjanst” till ett mer allmant tillganglighetsbegrepp. Vilka atgarder som da kan bli aktuella
maste forstas utredas noga for att inte leda till férsamringar for personer med funktionsned-
sattning. Fardtjanstutredningen 2003 ansag att bristande kunskaper om fardtjanst snarare
skulle féranleda en diskussion om innehallet och omfattningen av den information som ges om
fardtjansten, an ett ifrdgasattande av begreppet som sadant.

4.5 Orsaker till farre fardtjansttillstand

| avsnitt 3.3 betraktade vi vissa samhallsférandringar som medfort ett minskat behov av
fardtjanst, som mer tillgénglig kollektivtrafik och ékat kérkortsinnehav. Aldre har béttre tillgang
till bil nu an for 25 ar sedan (avsnitt 3.3.3), vilket bland annat beror pa battre ekonomiska
forutsattningar.'?® Till det kommer férandringar i folkhalsan, vilka dock kan sla at flera hall. En
langre livslangd behdver inte nddvandigtvis innebara ett friskare liv, utan kan samtidigt
innebara att vissa obotliga sjukdomstillstand blir vanligare.

| det har avsnittet gar vi igenom majliga orsaker till minskat antal fardtjansttillstdnd som beror
pa regelférandringar och férandrad tillampning av lagen. Det ska betonas att vad galler
orsakerna till det minskade antalet tillstand finns det manga asikter, men inte sa mycket fakta.
Manga faktorer paverkar och samspelar, samtidigt som statistik- och kunskapsunderlaget ar
begransat. Troligen har flera forklaringar dominerat under olika perioder av den langa tid som
gatt sedan reformen.

Nar fardtjansten dvergick fran att vara en social fraga till en trafikpolitisk (avsnitt 5.1.1) innebar
det bland annat att flera skal till att fa tillstand forsvann. Det gallde framfor allt skal som brist
pa kollektivtrafik ("geografiskt handikapp”) eller risk for "social isolering”. Hur stora dessa
effekter var, eller hur langvariga, ar dock fortfarande okant.

Trafikanalys lat inom ramen for ett regeringsuppdrag 2019 genomfdra en intervjuundersokning
av tjanstepersoner inom sju regioner och en kommun for att séka forklaringar till trenden med
allt farre fardtjansttillstand.'*°

Av resultaten framgar bland annat att i de 1&n och kommuner dar antalet tillstand har sjunkit
uppges ofta utvecklingen vara medvetet styrd i den riktningen. Dessutom uppges att regel-
verket tolkas mer strikt efter att den nya lagen om fardtjanst trédde i kraft 1998. Att bedém-
ningarna darefter har blivit 'mindre generdsa”, bland annat genom att handlaggarna gjort
bedémningar utifran “lagens intention” och genom att félja den "praxis” som utvecklats. Aven
om det har gatt manga ar sedan lagen tillkom menar flera att det har tagit tid att utveckla
praxis, med effekten att antalet tillstand minskat 6ver aren — en process som fortfarande tycks
paga. | undersékningen var det ingen respondent som ndmnde nagra férandringar i kriterierna
for fardtjansttillstand, snarare att bedomningen utifran kriterierna gérs mer noggrant.

127 Anféranden av Bjérn Falk 2022-10-27, samt Magnus Berglund, 2022-10-26.

128 Har finns en koppling till kommunens assistans- och ledsagarverksamhet.

129 Den inflationsjusterade disponibla inkomsten har dkat med 72 procent sedan 1998 (Ekonomifakta och SCB
2023).

130 Trafikanalys (2019); Svensson, H. (2019)
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Undersdkningen visar vidare att i de regioner dar ansékningarna inte minskat har i stallet
avslagen blivit fler. | de regioner dar ansokningarna faktiskt har minskat tros en forklaring vara
att vissa avstar fran att soka nar kunskapen 6kat om vilka kriterier som ska uppfyllas.

Bland forklaringsfaktorer till minskningen ndmns ocksa i undersékningen att nar den nya
fardtjanstlagstiftningen tradde i kraft férnyades inte fardtjansttillstanden automatiskt. Till-
stadndsinnehavare paminns inte alltid heller Iangre nar ett tillstand gar ut. En stor skillnad mot
den aldre lagstiftningen ar dessutom att tillstand inte langre ges pa grund av sociala skal, eller
pa grund av brister i kollektivtrafikforsorjningen.

Nagon region uppger att registren over tillstand generellt sett varit bristfalliga tidigare, med
inaktuell information. Ytterligare faktorer som ndmns ar att RKM tagit éver ansvaret och
omorganiserat hanteringen. Okad specialisering hos handlaggarna for fardtjanstbedémning
namns av flera. | vissa lan namns kompetenshgjning bland handlaggarna, att fler nu an
tidigare har bakgrund som socionomer, jurister och samhallsvetare. Dessutom f6ljs
forvaltnings- och kammarratternas domar noga for att mojliggéra korrekta beddémningar.

En region forklarar orsaken till farre tillstand bland annat med att fardtjansthandlaggarnas
information om allman kollektivtrafik, fordon och tillganglighetsanpassade hallplatser kan ha
bidragit till att farre personer anstker om fardtjanst.

451 Antagande om en niva for andel fardtjansttillstand

Vi sag i avsnittet 4.3 att minskningen av andelen tillstand i befolkningen minskade dubbelt sa
snabbt fram till 2010 som efter. Vi antar darfér att minskningen fére 2010 till stor del berodde
pa att de personer som framst hade sociala skal eller geografiskt handikapp inte langre fick
tillstand, eller inte fick fornyat tillstand.

Andra orsaker kan vara att kollektivtrafiken blivit mer tillganglig, men det finns inga underlag
for att bedoma de effekterna. Nartrafiken har atminstone inte blivit en sddan I6sning som
forutsags i forarbetena, se avsnitt 3.3.1.

Som vi ska se i kap 6 intradde ocksa en andring i rattspraxis 2012 som innebar att fardtjanst
inte langre beviljades fram till narmaste hallplats. Avstandet till hallplats skulle darmed inte
langre beaktas vid tilldelning av fardtjanst.

Med anledning av ovanstdende beddmer vi att det efter 2010 borde funnits en starkare
koppling av fardtjansttillstandens utveckling till befolkningsutvecklingen, och sarskilt med
befolkningen éver 80 ar. Vi anser darfor att 2010 ar ett lampligt artal att utga fran for var
konsekvensbeddmning i kapitel 10. For den analys som utgar fran avstand till hallplats
anvander vi 2019 som referensér. Det ar det sista aret som vi har helarsdata for som ar
opaverkade av pandemin.

4.6 Slutsatser av fardtjanstens utveckling

Det ar svart att dra nagra slutsatser om kollektivtrafikens bidrag till att det idag ar farre
personer som har tillstand for att &ka fardtjanst, dvs vilka effekter som tillganglighetsanpass-
ningarna har haft som kollektivtrafikmyndigheter och statliga myndigheter enligt lag har
genomfort sedan 1980. En utvardering som citerades i fardtjanstpropositionen gjordes
1993"¥", men den utvardering av fardtjinstens organisation som utlovades har aldrig
genomforts. Vi kunde dock konstatera i avsnitt 4.3.1 ovan att personer med fardtjansttillstand
aven reser med kollektivtrafik i betydande omfattning.

131 Stahl, A. och Brundell-Freij, K. (1993)
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Det ar stora skillnader mellan hur olika regioner arbetar med att félja upp utvecklingen av
fardtjansten. Fa tillstAndsaktorer tycks exempelvis fora statistik pa avslagna ansokningar.
Detta starks av bade undersokningen fran 201932 och den undersdkning'®® som Trafikanalys
genomfdrde 2022 inom ramen for detta regeringsuppdrag. Det ar dessutom svart att fa grepp
om den allmanna kollektivtrafikens bidrag till utvecklingen av antalet fardtjansttillstand.

Det ar aven svart att sdga nagot om hur lagen om fardtjanst paverkar mobiliteten bland
personer med funktionsnedsattning som inte bedéms ha vasentliga svarigheter att resa i den
allmanna kollektivtrafiken. Det gar inte att entydigt avgéra om farre antal tillstand innebar att
det finns fler personer som inte kan resa med fardtjanst, eller om de personer som inte anso-
ker eller inte blir beviljade fardtjanst i stallet klarar att aka kollektivt eller i stdrre utstrackning
kér egen bil. Aven MFD konstaterar i sin uppféljning av funktionshinderpolitiken'* att det &r
svart att anvanda antalet tillstdnd som ett matt pa en positiv eller negativ utveckling. Om
antalet tillstand minskar kan det bero pa att fler kan anvanda den allmanna kollektivtrafiken,
men det kan ocksa innebara att farre ansoker, eller att fler som behover fardtjanst nekas
tillstand och darfor far svarare att resa. Att resandet ar mindre bland personer med funktions-
nedsattning kan vi atminstone konstatera.

Avgiftsfri kollektivtrafik for personer med fardtjansttillstdnd paverkar bara dem som redan har
ett tillstdnd. Enligt manga branschbeddmare innebar det ett storre totalt resande, men knap-
past att antalet resor med taxi eller specialfordon minskar. Manga kommuner har ocksa infort
fri kollektivtrafik for aldre, under vissa tider pa dygnet. Det ar oberoende av fardtjansttillstand,
men kanske kan avhalla en del fran att sdka fardtjanst, eller fordroja anstkan. Det finns ingen
statistik pa vare sig det fria resandet i kollektivtrafiken med fardtjansttillstand eller for aldre i
allmanhet.

Sammanfattningsvis finns idag for lite kunskap for att klargora vilka faktorer som varit viktigast
for att forklara det minskade antalet tillstand: 6kad anvandbarhet i den allmanna kollektiv-
trafiken, fler kérkort och bilar, en friskare befolkning eller en strangare regeltillampning.
Sannolikt &r det en kombination av flera orsaker.

132 Svensson, H. (2019)
138 Trafikanalys enkéter till de 124 kommuner och 16 RKM som beslutar om fardtjansttillstand, sommaren 2022.
3 Myndigheten fér Delaktighet (2022), s. 38.
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5 Malsattningar och intentioner
| forarbetena

| det har kapitlet férsoker vi etablera fardtjanstens roll i transportsystemet enligt intentionerna
med férarbetena samt de transportpolitiska och funktionshinderpolitiska malen.

| forsta avsnittet Iagger vi till vara tolkningar av forarbetena pa vissa otydliga punkter. | det
andra avsnittet beskriver vi de transportpolitiska malen, och vi klargér i nagon man
utvecklingen av synen pa funktionsnedsattningar och funktionshinder.

5.1 Forarbeten

De viktigaste forarbetena till dagens fardtjanstlagstiftning ar propositionerna ar 1997 och
2006."3% Utmarkande foér bada tva ar att de framst handlar om kollektivtrafik, samt om
transportpolitiken i stort.

Fardtjansten finns med dar framst i frdgor som ror trafikering och organisation, dvs. den
frivilliga dverlatelsen av uppgifter, ekonomiska incitament, samt servicelinjetrafik.

Det finns ocksa nagra aldre "forarbeten” som dyker upp i utredningen: dels ar det proposition
1987/88:99 om forbattrat bilstdd till handikappade, som anvands vid tillstdndsproévning nar det
galler fragan om tillgang till kollektivtrafik.

Dels ar det budgetpropositionen 1993/94:100, bilaga 7, dar regeringen lamnar forslag
baserade pa den sa kallade handikapputredningen'®®, dels Transportforskningsberedningens
utvardering'®’, och dar &r regeringens ambitioner med rese- och kommunikationsméjligheter
for personer med funktionsnedsattning nagot tydligare formulerade an i propositionen 1997.

Sasom formulerat i trafikutskottets betéankande till budgetpropositionen 1993/94:

Utskottet kan konstatera att allman enighet rader om att ett av de viktigaste malen for
trafikpolitiken ar att en tillfredsstallande transportforsorjning skall finnas tillganglig for
alla. For att na detta mal kravs enligt en lika samstammig uppfattning atgarder fran det
allmannas sida i syfte att underlatta kommunikationsméjligheterna for grupper med
séarskilda behov, sdsom funktionshindrade och &ldre."®

Angaende fardtjanst noteras att den "ar ett komplement till den 6vriga trafikférsérjningen som
syftar till att skapa resméjligheter for funktionshindrade som har svarigheter att forflytta sig pa
annat satt.”'3°

Om vi gar annu lite langre tillbaka framhdlls det i 1988 ars trafikpolitiska beslut att "en helhets-
syn [maste] laggas pa samhallets olika insatser — kommunal fardtjanst, bilstéd, handikapp-

35 Prop. 1996/97:115, prop. 2005/06:160.
36 SOU 1992:52.

137 Stahl, A. och Brundell-Freij, K. (1993).
138 Bet. 1993/94:TU22

39 Prop. 1993/94:100, bilaga 7, s. 158.



62

anpassning av kollektiva fardmedel och riksfardtjanst — for att sakerstalla funktionshindrades
forflyttningsméjligheter”. 140

| propositionen beraknades att cirka en miljon personer i landet da hade svarigheter att
forflytta sig. De funktionsnedsattningar som omfattades i den uppskattningen var svéarighet att
ga (cirka 400 000 personer), nedsatt horsel (cirka 400 000), synnedsattningar (cirka 70 000)
och allergier (cirka 150 000). '

| propositionen fordes vidare fram:

Synsattet att tillgangen pa transporter skall betraktas som en social nyttighet
Overensstammer ocksa med riktlinjerna fér handikappolitiken i Sverige, som kan
sammanfattas i begreppen normalisering och integrering. Innebérden av detta ar att
manniskor med handikapp skall kunna ingd i samhéallsgemenskapen och ges samma
livsvillkor som andra manniskor. En stravan bor darfor vara att sa langt som majligt
undvika permanenta sarldsningar exempelvis vad galler kommunikationerna. | stallet
bor malet vara att omgivningen far en utformning som ar anpassad till handikappades
forflyttningsbehov. Samtidigt ar det under 6verskadlig tid for manga med mer
omfattande funktionsnedsattningar nddvandigt med god tillgang till sarskilt utformade
transportmedel.

| rapporten "Méjligheter att tillgodose delar av fardtjanstbehovet inom kollektivtrafiken" 42 som
citerades i samma proposition, visades att for cirka 25 procent av resenarerna skulle en val
anpassad kollektivtrafik kunna vara ett realistiskt alternativ om busstrafiken gors mera
tillganglig for bland andra aldre personer. Det konstaterades dock aven att det finns en grupp
fardtjanstresenarer for vilka fardtjansten ar en oundganglig nédvandighet for att kunna forflytta
sig utomhus.

Vi kan konstatera att det idag, 35 ar efter 1988 ars trafikpolitiska beslut, finns goda skal att ta
ett nytt helhetsgrepp pa resmojligheterna fér personer med funktionsnedsattningar.

511 Proposition 1996/97:115 Mer tillgdnglig kollektivtrafik

Som vi sag i kap 4 har fardtjansten sitt ursprung i den sociala omsorgen och senare blivit en
trafikpolitisk fraga. Utgangspunkter och intentioner ges i Handikapputredningen 1992 och
Samreseutredningen 1995.'*® Efter utredningen gjordes en departementspromemoria®* som
foreslog att dverlatelsen av ansvaret skulle vara frivilligt fran kommunernas sida, samt
betonade att det var vasentligt att behalla den lokala anknytningen genom en bestammelse
som anmodade trafikhuvudmannen att héra kommunen vid beslut om fardtjanst. 4

| férsta avsnittet, Propositionens huvudsakliga innehall, anges syftet med reformen (s. 1):

Forslaget syftar till att géra kollektivtrafiken mera tillganglig for funktionshindrade.
Vidare ar syftet att kostnaderna for fardtjanst och riksfardtjanst skall begransas genom

140 Prop. 1987/88:50, bet. TU15, rskr. 201; citerat i bet. 1993/94:TU22. Idag finns det fler samhallsinsatser for
transporter for personer med funktionsnedséattning, till exempel ledsagarservice och personlig assistans enligt
LSS, kommunala omsorgsresor, mobilitetsstdéd som komplement till fardtjanst. Riksfardtjansten blev ett
kommunal ansvar 1994, och fardtjansten blev en transportpolitisk fraga 1998. Samtidigt har kollektivtrafiken
forandrats i bade omfattning och anpassning, bade vad galler fordon och anlaggningar sdsom gatumiljo,
stationer, terminaler. Bilstodet har férandrats flera ganger, och utreds nu aterigen for att inte tillrackligt manga
far ta del av det.

41| dagens uppskattningar har mellan 20 och 35 procent av befolkningen nagon typ av funktionsnedséttning
(Trafikanalys 2019a) men alla paverkar inte formagan att resa i kollektivtrafiken, eller inte alltid. Numera réknar
man ocksa med fler, ofta osynliga funktionsnedsattningar som kan paverka forflyttningsférmagan, t.ex. psykiska
och neuropsykiatriska funktionsnedsattningar, smarta, paverkan av mediciner, epilepsi, m.m. Det finns ocksa
funktionsnedsattningar som det sallan tas nagon notis om, men som kan paverka férmagan att resa kollektivt,
t.ex. mag- och tarmsjukdomar.

142 Stahl m.fl. (1985), citerad i prop. 1987/88:50, s. 286.

43 SOU 1991:46, SOU 1992:52, SOU 1995:70, dir. 1993:84

44 Ds 1996:69

145 Regeln togs bort 2006.
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andrat resande, framst genom fler resor i linjetrafiken och genom 6kad samordning av
olika slag av offentligt betalda resor.

Lagstiftningen om handikappanpassning av fardmedel inom kollektivtrafiken skulle
kompletteras med "atgarder som underlattar hela reskedjan for funktionshindrade”. Genom att
ge kommuner och landsting en maéjlighet att hantera fardtjanst och ordinarie kollektivtrafik
genom samma organ, trafikhuvudmannen, tankte man sig att det skulle skapas ett ekonomiskt
incitament for battre samordning och battre handikappanpassning av kollektivtrafiken. Malet
var att 6ka resandet inom kollektivtrafiken och "6ka valfriheten for funktionshindrade i
resandet”.

Det star inte tydligt uttalat att vagen till hallplats utgér en oumbérlig del av kollektivtrafikresan,
men i kap 6.1 star bristerna med den davarande lagstiftningen uttalade. Om davarande
lagstiftning hette det att féreskrifterna om handikappanpassning enbart var inriktade pa de
olika slag av fardmedel som anvands inom kollektivtrafiken. Nagra féreskrifter som reglerar
den funktionshindrades majligheter att exempelvis ta sig till eller fran en hallplats fanns
saledes inte. Sjalva hallplatsens utformning kan ocksa utgoéra ett hinder, liksom ocksa brister i
den information som kan behévas. Om det finns nagot hinder i nagon del av en reskedja kan
hela resan omintetgdras (s. 31). Det uttrycks ocksa i samband med beskrivningen av
servicelinjetrafiken att "ytterligare atgarder kravs [...] i form av battre mgjligheter att na
hallplatserna, okad tillganglighet i terminaler och andra hallplatsanlaggningar, férbattrad
information om resemdjligheter med mera” (s. 34). | samband med tillstandsgivningen star det:

Om det finns otillgangligheter i de allmanna fardmedlen, i terminaler och vid hallplatser
samt i den yttre miljon i anslutning till dessa som medféor att den sdékande, pa grund av
sitt handikapp, inte utan vasentliga svarigheter kan forflytta sig pa egen hand eller resa
med allmanna kommunikationer, skall tillstand till fardtjanst meddelas. (s. 51)

Propositionen tar inte stallning till hur langt bort "den yttre miljén i anslutning till dessa”
stracker sig, men det torde anda sta klart for alla att for att mojliggora ett resande fran dorr till
dorr maste den yttre miljon stracka sig hela vagen hem till resenarerna, och anda fram: till
resmalen.

Vi tolkar detta uttalande, och propositionen som helhet, som att det ar en brist i datidens
lagstiftning att tillgangligheten pa vagen till eller fran hallplats, liksom andra delar av reskedjan
sasom tillgangen till information, inte omfattas av nagon reglering. Vi tolkar vidare att de atgar-
der som foreslas i propositionen syftar till att kompensera for dessa brister. Eftersom den
atgard som var aktuell for att komplettera kollektivtrafiken i propositionen var fardtjanst,
beddmer vi att det var regeringens och riksdagens mening att vagen till och fran hallplats
maste beaktas vid provningen av fardtjanst.

Det ar visserligen kommunen eller Trafikverket som ansvarar for vaghallningen till och fran
hallplats, men det kan inte vara en fraga som ska beaktas vid tillstdndsprévningen fér
fardtjanst, aven om den myndighetsutdvningen ligger hos regionala kollektivtrafikmyndigheten.

Intentionerna i propositionen kan da sammanfattas i punktform:

e Fardtjanst ar ett komplement till kollektivtrafiken, for att bidra till en tillfredsstallande
trafikforsorjning ocksa for personer med funktionsnedsattning.

e Fardtjanst ar en transportform, som anda ar ett uttryck fér en social omsorg.

e Lagstiftningen om handikappanpassning av fardmedel i kollektivtrafiken kompletteras med
atgarder som underlattar hela reskedjan for funktionshindrade. Dessa atgarder var:

o mojlighet att 6verlata ansvaret till trafikhuvudmannen,

o skapa drivkrafter for 6kad tillganglighet for funktionshindrade for hela reskedjan, t.ex.
ekonomiska incitament genom att samordna trafik hos samma huvudman.
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e Malet var att 6ka resandet inom kollektivtrafiken och 6ka valfriheten for funktionshindrade
i resandet.

e Formagan att ta sig till och fran hallplats maste beaktas i tillstandsprévningen.

5.1.2 Propositionen 1987/88:99 om forbattrat bilstod till
handikappade

Ett forarbete som inte egentligen hor till fardtjanstlagstiftningen men som i brist pa vagledning
kommit att tjAna som ett sadant ar denna bilstédsproposition, som foregick fardtjanstlagen. 46

Forst var det lagradet som andrade formuleringen av kriterierna for fardtjansttillstand till
samma som denna férordning.'#” Darvid togs tva ord bort fran promemorians férslag som
innebar att prévningen av formagan att resa med allmanna kommunikationer skulle ske utan
ledsagare.'® Vi har ingen information om varfor sa skedde. Lagradet motiverade inte varfor
de tog bort orden, sa vi gér antagandet att det inte fanns nagon uttalad avsikt bakom, utan att
det berodde pa att de tva orden inte fanns med i bilstédsforordningen. 14°

Nar utredningen Férdtjénsten och riksférdtjdnsten kom med sitt slutbetdnkande 2003
hanterades ocksa kommunernas dnskemal om fortydliganden av rekvisiten "vasentliga
svarigheter att forflytta sig pa egen hand eller resa med allmanna kommunikationsmedel”
genom en hanvisning till statsradets uttalande i bilstddspropositionen'?, s. 17:

Som jag framhallit ar malgruppen for bilstédet personer som pa grund av varaktiga
funktionshinder har vasentliga svarigheter att forflytta sig pa egen hand eller anlita
allmanna kommunikationer. Det ar av naturliga skal svart att i detalj ange i vilka
situationer dessa forutsattningar skall anses foreligga. Det ena fallet ar inte det andra
likt. Sjalvfallet maste en noggrann provning goéras i det enskilda fallet. [...] En av
[grund]férutsattningarna for att bilstéd skall kunna lamnas ar, som namnts, att personen
i fraga har ett varaktigt funktionshinder. [...] Ett annat grundlaggande villkor ar att det ar
sjalva funktionshindret som ger upphov till vasentliga forflyttningssvarigheter. En sadan
situation uppkommer enligt min mening nar den enskilde har vasentliga svarigheter att
anlita allmanna kommunikationer. Det kan bl.a. gélla personer som vid forflyttning ar
beroende av olika hjalpmedel, t.ex. rullstol, bockar eller kappar. Vasentliga
forflyttningssvarigheter kan aven foreligga vid tillstand av svara astmatiska besvar eller
vid andra liknande allvarliga tillstand.

Av nagon anledning utelamnade utredningen den sista meningen i samma stycke, som trots
det har blivit vdgledande i domstolar sedan dess:

Om funktionshindret i och for sig inte ar tillrackligt omfattande eller varaktigt bor inte
den omstandigheten att de allménna kommunikationsmedlen pa orten ar bristfalligt
utbyggda leda till bedémningen att vasentliga forflyttningssvarigheter foreligger.

Enligt var mening har citatet blivit misstolkat och tillampats pa ett inte avsett satt — se avsnitt
6.3 samt Problembeskrivningen i kap 7. Det finns ocksa flera problem med definitionerna i
detta stycke, vilka vi tar upp i avsnitt 7.1.1.

Vidare, apropa kopplingen mellan bilstéd och fardtjanst, skrev 2007 fére detta hovrattsradet
Lars Cleveskold i en analys:

146 Fgrordning (1988:890) om bilstdd till handikappade, numera Socialférsakringsbalken 52 kap. 2 §.
47 Prop. 1996/97:115, s. 121.

148 |bid., Departementspromemorians lagférslag, bilaga 1 s. 89 (eller Ds 1996:69).

49 Jmf. hur Férsékringskassan tolkar kriterierna i avsnitt 6.5.

50 Prop. 1987/88:99



65

7 § fardtjanstlagen, som ju blev aktuell i det har fallet, har utformats med 2 §
forordningen (1988:890) om bilstod till personer med funktionshinder som modell. Dar
anges vilka personer som har ratt till bilstéd: Med person med funktionshinder avses i
denna férordning den som pa grund av varaktigt funktionshinder har vasentliga
svarigheter att forflytta sig pa egen hand eller att anlita allmanna kommunikationer.

Aven om ordalagen skiljer nagot &r kriterierna alltsad desamma som for ratt till fardtjanst.
Man kan darfér hamta ledning for tillampningen av lagen om fardtjanst fran rattsfall som
géller férordningen om bilstdd. 5

Kammarratten i Jonkoping skriver 2014

For kammarratten framstar det som att det ar samma forutsattning — att den enskilde
ska ha vasentliga svarigheter "att anlita allmdnna kommunikationer” respektive "att resa
med allmanna kommunikationsmedel” — som ska vara uppfyllt saval for ratt till bilstod
som for tillstand till fardtjanst. Det finns darfor inte skal att bedéma ratten till insatserna
pa olika sétt i detta avseende. 52

"Detta avseende” syftar pa det numera nagot diskutabla kriteriet att "den som ar beroende av
rullstol i allmanhet far anses ha vasentliga svarigheter att anlita allmanna kommunikationer
och att detta galler &ven med beaktande av den tekniska utveckling som forbattrat de
allmanna kommunikationsmedlens tillganglighet” (med referens till HFD 2012 ref. 34).

Alldeles oaktat de problem med kollektivtrafikens tillganglighet som vi tar upp i den har
rapporten, kan ingen foérneka att det har investerats mycket i tillganglighetsanpassningar av
fordon och bytespunkter, och att kollektivtrafiken — trots att det fortfarande inte saknas
problem — darmed maste ha blivit battre i nagra tillganglighetsavseenden. Manga personer
som ar beroende av just rullstol kan numera resa vissa strackor i kollektivtrafik, om an inte
Overallt, i alla vaderlekar eller utan ledsagare. Domstolens utslag innebar i férlangningen att
inga tillganglighetsanpassningar som underlattar for rullstol, bockar eller kappar eller andra
"hjalpmedel” nagonsin skulle kunna fa nagon betydelse for bedémningen av bilstdd eller
fardtjanst. Det talar emot de ekonomiska incitament som det var propositionens avsikt att
skapa, och skulle hdamma viljan for kommuner och regioner att investera i tillganglighets-
anpassningar om den synen pa hjalpmedel inte nyanseras.

Likalydigheten mellan kriterierna for fardtjansttillstdnd och for bilstdéd bér annars innebara
mojligheter till liknande tolkningar i flera avseenden. Foérsakringskassan ar uttolkare av lagen
vad avser bilstdd, som sedan 2010 ar inrymd i Socialférsakringsbalkens 52 kapitel. Férdelen
med bilstdédsreglerna ar att det bara ar en instans, Forsakringskassan, som beddémer ratten till
bilstdd, vilket innebar att de har en éverblick och kan utforma enhetliga riktlinjer for hur tilldel-
ningen ska ga till utifran vagledande domar fran hégsta ratt. Nagon sddan samordningsmajlig-
het finns inte for fardtjanstens 139 prévningsmyndigheter och 16 domstolar (oréaknat hogsta
forvaltningsdomstolen, som inte provat ett fardtjanstmal pa 12 ar).'?

51.3 Proposition 2005/06:160 Moderna transporter

| denna proposition finns det ett betydligt mer utvecklat kunskapsunderlag, jamfért med
proposition 1996/97:115. Nu fanns en serie uppféljningsrapporter fran Vagverket, samt en
offentlig utredning som utreder vissa sekretessfragor men i 6vrigt huvudsakligen upprepar
Véagverkets slutsatser och forslag.'®* Dar tas en rad problem upp som identifierats, med vissa
forslag till I6sningar. | korthet inférdes bestdmmelser om att (s. 244-259):

81 Cleveskold, L. (2007), analys av Kammarrattens i Stockholm dom 2007-06-29, mal nr 1372-07.
%2 Kammarratten i Jonkdping 2014-09-08, mal nr 3580-13.

183 124 kommuner och 16 regionala kollektivtrafikmyndigheter (2022).

154 yagverket (2000, 2001a, b, ¢, d); SOU 2003:87.
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e den fardtjanst som anordnas skall vara av god kvalitet

o trafikhuvudmannen inte langre ska vara skyldig att Iata kommunen dar sékanden ar
folkbokférd yttra sig innan en ans6kning om tillstand till fardtjanst eller riksfardtjanst
prévas

e om sOkanden ar under 18 ar skall prévningen av en ansdkning om tillstand till fardtjanst,
nar det galler dennes svarigheter att forflytta sig, goéras i férhallande till sddana
svarigheter for barn i motsvarande alder utan funktionshinder

e resor som kan anses vara vasentliga for en tillstandshavare far begransas till antalet
endast om det finns synnerliga skal

o Vagverket bor ha ett sektorsansvar for fardtjanst och riksfardtjanst.

Bestdmmelser som inte andrades gallde en utvidgad ledsagning, méjlighet att ta med en
medresenar, grund for avgift, samt évergangsbestdmmelser. Dessa skulle regeringen
aterkomma till under nasta riksmoéte.

Vad galler forslaget om tillsyn eller sektorsansvar ansag regeringen att Vagverket borde ha ett
sektorsansvar for fardtjanst och riksfardtjanst uttalat i sin instruktion, eller att en annan sadan
myndighet skulle tillskapas for omradena. Uppgifterna skulle vara uppféljande och inte
foreskrivande, i enlighet med utredningens forslag.

Efter regeringsskiftet hosten 2006 togs forslagen som hade skjutits upp inte vidare av den nya
regeringen.

2010 slogs Vagverket och Banverket ihop till Trafikverket, och sektorsansvaren férsvann.

5.2 Transportpolitiska mal,
funktionshindermal och deras och
uppfoljning

Det ar inte bara lagens férarbeten som spelar roll for hur vi tolkar intentionerna i regering och
riksdag. Vi kan ocksa stka vagledning i de av riksdagen beslutade mal for transport- och
funktionshinderpolitiken. Myndigheter under regeringen har till exempel en skyldighet att verka
for att personer med funktionsnedsattning ges full delaktighet i samhallslivet och jamlikhet i
levnadsvillkor. '

5.21 Transportpolitiska mal och dess uppféljning

Anledningen till att det finns ett transportsystem ar att det tillsammans med andra atgarder
skapar tillganglighet. Transportsystemet utgor en vasentlig grundférutsattning for att
medborgare och naringsliv ska kunna skapa hallbar tillvaxt, livskvalitet och valfard i hela
landet. %6

Riksdagen antog 2009 de transportpolitiska mal som ar gallande idag. Det 6vergripande malet
for transportpolitiken ar att sakerstélla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i hela landet. Det dvergripande malet
kompletteras av tva jambdrdiga mal, ett funktionsmal Tillgdnglighet samt ett hansynsmal
Sékerhet, miljé och hélsa. Funktionsmalet lyder:

185 Fgrordning (2001:526)
56 Prop. 2008/09:93, s. 17
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Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska medverka till att ge alla
en grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och anvandbarhet samt bidra till
utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jamstallt dvs. likvardigt svara
mot kvinnors respektive mans transportbehov. '’

For att beskriva transportsystemets funktionssatt anvander vi alltsa begreppet tillganglighet,
som propositionen definierar sa har:

Tillganglighet kan sagas vara mojligheten att minimera och éverbrygga geografiska
avstand for att skapa kontaktmdjligheter och narhet till nyttor och funktioner.

Transportsystemet har en central del i att skapa tillganglighet, men aven IT och bebyggelse-
struktur har betydelsefulla roller. Informationsteknologi kan aven helt ersatta vissa resor och
transporter, genom bl.a. tele- och videokonferenser samt avmaterialisering av produkter, t.ex.
elektroniska bdcker. Propositionen fortsatter:

Funktionsmalet [...] tar sikte pa att transportsystemet ska vara 6ppet och anvandbart
for oss alla, bade medborgare och naringsliv. Detta ar centralt inte bara nar det galler
resorna och transporterna som sadana, eftersom dessa oftast inte ar ett mal i sig, utan i
det bredare perspektivet att resor och transporter ar en nédvandighet for att vi med-
borgare och samhallet ska fungera.

| funktionsmalet ingar flera aspekter, aven om inte varje aspekt preciseras. En sadan
handlar om integrationspolitiken. Det &r en sjalvklarhet att alla myndigheter, inklusive
transportrelaterade myndigheter, ska félja diskrimineringslagstiftningen varfor det inte
behdver ndmnas séarskilt. '8

For att uppfylla funktionsmalet for tillganglighet angav regeringen sju preciseringar, varav en
I6d: "Transportsystemet utformas sa att det ar anvandbart for personer med funktions-
nedsattning.”

Preciseringarna har uppdaterats och utvecklats i flera omgangar sedan 2009, liksom
matmetoderna. En stor éversyn genomférdes i tva regeringsuppdrag 2016-2017 vilket
resulterade i femton nya indikatorer for bade funktions- och hansynsmalen, samt en metod for
sammanvagning av dem.'® De transportpolitiska malen foljs upp arligen i april av Trafik-
analys.'® Nastan varje ar gors dessutom en férdjupad maluppféljning inom ett utvalt tema. ¢

Sedan 2018 ar den relevanta indikatorn i det hdr sammanhanget Anvéndbarhet fér alla i
transportsystemet, vilken aven innehaller matt pa jamstalldheten mellan kdnen i transport-
systemet. Innan 2017 hette indikatorn Tillgdnglighet fér personer med funktionsnedséttning
och mattes pa ett nagot annorlunda satt.

Fram till 2017 ingick fardtjanst och riksfardtjanst bland matten i uppféljningen, aven kénsupp-
delat. Koinsuppdelad statistik pa antalet tillstand finns sedan 1998; pa resandet finns det
sedan 2014. Mellan aren 1982 och 1989 férde SCB statistik om fardtjanst, och darefter
Socialstyrelsen (se avsnitt 4.3).

Sedan 2020 har matningen av indikatorn aterigen andrats, och bestar nu av tre roterande
matt:

1. tillganglighet vid bytespunkter

2. information om tillganglighet

57 Ibid., s. 2

%8 Ibid., s. 17 f.

159 Trafikanalys, Preciseringséversynen

160 Trafikanalys, Transportpolitiska maluppféljiningens rapporter

161 Trafikanalys, Férdjupad uppféljning av de transportpolitiska mélen
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3. upplevd anvandbarhet

Fran och med uppfdljningen 2021 f6ljs dessa matt upp vart tredje ar, arligen ett av dem. 62

Fardtjanst ingar saledes inte langre i Trafikanalys uppféljning av de transportpolitiska malen.
Daremot publiceras arligen statistik om fardtjanst och riksfardtjanst. %3

5.2.2 Funktionshinderpolitiska mal och dess uppféljning

Att vi tar upp funktionshindermalet fortjanar en kommentar da det ibland anférs att fardtjansten
inte langre ar nagon “social fraga” utan en transportpolitisk. Fardtjanst handlar om att tillhan-
dahalla en grundlaggande tillganglighet fér dem som har vasentliga svarigheter att forflytta sig
eller resa pa egen hand. Att leverera tillganglighet ar ett samhallsmal, som &r uttalat i riksda-
gens mal for transportpolitiken (funktionsmalet, se ovan).

Handikappolitikens utveckling®*

| ett historiskt perspektiv har manniskor med funktionshinder alltfér ofta varit diskriminerade
och utestdngda fran stora delar av samhallet. Beroendet av andras valvilja har begransat
mojligheterna att utforma ett liv pa egna villkor. Institutionstdnkande och segregation har
ibland syftat till att skydda funktionshindrade fran évriga samhallet och ibland tvartom, att
skydda samhallet fran funktionshindrade. Kontrasten &r stor till dagens funktionshinderpolitik
som bygger pa full delaktighet, jamlikhet och alla manniskors lika varde.

Den moderna svenska handikappolitiken har pad manga satt sina rotter i 1960-talets
jamlikhetsstravanden. Fram till dess dominerades synen pa personer med funktionshinder av
att problemet lag hos individen. Det var funktionsnedsattningen och andra fysiska eller
psykiska svagheter eller begransningar hos individen som orsakade svarigheterna att leva ett
liv som andra. De offentliga insatserna var darfor i huvudsak begransade till institutioner och
med pataglig medicinsk pragel.

Synen pa funktionsnedséttning och funktionshinder

Under 1960-talet skedde gradvis en svangning av synsattet till att fokusera pa de problem
som samhallets utformning medférde for personer med funktionshinder.

Regeringen tillsatte ar 1965 Handikapputredningen som fick i uppdrag att se 6ver hur val stat,
kommun och landsting hade genomfért de atgarder som den socialpolitiska kommittén
féreslagit nagot ar tidigare. Handikapputredningen hade stor del i utvecklandet av det som da
kallades det "milj6relaterade handikapperspektivet”:

"Ordet handikapp anvands i olika betydelser. Vi anvander ordet handikappad for att
beteckna en person som av fysiska eller psykiska skal har mer betydande svarigheter i
den dagliga livsféringen. | denna beskrivning ligger att ett handikapp paverkas av den
enskildes livsvillkor, av samhallets utformning. [...] det ar inte sjalva skadan som vi
framst tanker pa nar vi anvander ordet handikapp, utan de féljder som skadan kan
medféra. Skillnaden ar vasentlig”

Det miljorelaterade handikappbegreppet anammades snabbt av handikapproérelsen. Denna
definition av problemen gjorde funktionshinderfragorna langt mer politiska an tidigare.
Foérandringen skedde parallellt i flera andra lander.

162 For metodbeskrivningar se Trafikanalys (2019a, b)

163 Trafikanalys, Statistik om férdtjénst och riksférdtjénst

164 Detta och nasta avsnitt bygger pa beskrivningen i prop. 1999/2000:79, s. 11 ff.
65 SOU 1976:20, citerad i prop. 1999/2000:79, s. 12
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Under 1960- och 1970-talen tilltog kritiken av framfor allt skolundervisning och boende fér
funktionshindrade, som var segregerade fran évriga samhallet. Normalisering och integrering
blev malet for den nationella handikappolitiken.

Internationell klassifikation av funktionstillstand, funktionshinder och
hélsa, ICF

Varldshalsoorganisationen (WHO) har tagit fram en klassifikation, ICF, som gor det mgjligt att
beskriva en persons funktionstillstdnd, funktionshinder och halsa pa ett strukturerat satt. Den
forsta versionen publicerades redan 1980 for forsoksandamal. Klassifikationen sker med hjalp
av ett standardiserat bedomningsinstrument, WHODAS . | Sverige Gversatts och forvaltas
klassifikationen av Socialstyrelsen.'®”

Klassifikationen har skapats utifran en "biopsykosocial” modell, som ar en syntes av olika
perspektiv pa halsa utifran ett biologiskt, ett individuellt och ett socialt perspektiv. Dessa
perspektiv representeras av tva motstridiga modeller, den medicinska och den sociala: 8

Den medicinska modellen ser funktionshinder som ett problem hos en person, direkt orsakat
av sjukdom, skada eller annat halsotillstdnd som kraver medicinsk vard. Varden erbjuds i form
av individuell behandling av professionella yrkesutévare. Behandling av funktionshinder syftar
till bot eller till anpassning och beteendeférandring hos en person. Medicinsk vard ses som det
viktiga och pa politisk niva ar det huvudsakliga ansvaret att forandra eller reformera
halsovardspolicyn.

Den sociala modellen ser a andra sidan funktionshinder huvudsakligen som ett socialt skapat
problem och principiellt som en fraga om individers fullstandiga integrering i samhallet.
Funktionshinder ar inte ett attribut som asatts en person utan snarare en komplex samling
omstandigheter, av vilka manga ar en foljd av den sociala miljon. For att hantera problemet
kravs sociala atgarder, och det &r samhallets kollektiva ansvar i stort att vidta ndodvandiga
férandringar i omgivningen for fullstandig delaktighet av personer med funktionshinder inom
alla omraden av det sociala livet. Fragan géaller darfor attityder och ideologi och den kraver
social férandring. Pa politisk niva blir det en fraga om manskliga rattigheter. Funktionshinder
blir kort sagt en politisk fraga.

Konventionen om réttigheter for personer med funktionsnedséttning
(CRPD)

Ar 1989 initierade Sverige ett arbete inom FN for att f4 till stand internationella regler om rétt
till delaktighet och jamlikhet for manniskor med funktionsnedsattning, som ledde fram till 22 sa
kallade standardregler 1993. Pa 2000-talet medverkade féretradare for regeringen och for
handikapprorelsen i Sverige aktivt i en FN-kommitté som tog fram konventionen om rattigheter
for personer med funktionsnedsattning (CRPD). Den antogs av FN:s generalférsamling den
13 december 2006, och ratificerades av Sveriges regering och riksdag 2008.'6°

Som en konsekvens av framtagandet av konventionen beslutade Socialstyrelsen i oktober
2007 att ge begreppen funktionshinder och funktionsnedséttning nya definitioner.'? Samtidigt
beslutades att utmoénstra begreppet handikapp, da begreppet kan upplevas som stigmatise-

166 Socialstyrelsen (2022f)

187 |bid.

188 Socialstyrelsen (2022a), s. 23

169 Ds 2008:23

170 Socialstyrelsens termbank (2007) Se dven avsnittet Definitioner.
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rande och féraldrat.'' Som vi sag ovan kunde dock &ven "handikapp” inkludera de hinder
som uppstar i forhallande till omgivningen, och vara "miljérelaterad”.

Nar begreppet "handikapp” ersattes med funktionshinder i lagstiftningen pa 1990-talet och
2000-talet tycks dock denna betydelse ha kommit i skymundan, och funktionshinder (eller
funktionshindrad) aterigen ha fatt betydelsen av funktionsnedsattning enligt medicinsk modell.

Begreppen funktionshinder (funktionshindrad) och funktionsnedséattning (person med
funktionsnedsattning) anvands fortfarande synonymt, vilket skapar osékerhet betraffande
innebdrden.

Nytt mal och inriktning fér funktionshinderpolitiken”?

Regering och riksdag antog 2017 ett nytt mal och inriktning fér funktionshinderpolitiken. Det
nya malet lyder:

Det nationella malet for funktionshinderspolitiken ar att, med FN:s konvention om
rattigheter for personer med funktionsnedsattning som utgangspunkt, uppna jamlikhet i
levnadsvillkor och full delaktighet i samhallet for personer med funktionsnedsattning.
Malet ska bidra till 6kad jamstalldhet och till att barnrattsperspektivet ska beaktas.

(s. 22)

For att na det nationella malet ska genomférandet av funktionshinderspolitiken inriktas mot de
fyra omradena:

e principen om universell utformning

e befintliga brister i tillgangligheten

e individuella stéd och I6sningar for individens sjalvstandighet
e att férebygga och motverka diskriminering.

Fardtjansten ingar i omradet individuella stéd och I6sningar for individens sjalvstandighet.
Anpassningen av kollektivtrafiken ingar framst i omradena universell utformning och
avhjalpande av befintliga brister i tillgangligheten.

Alla verksamheter ska forstas forebygga och motverka diskriminering.

Tillhandahallandet av individuella stéd och Idsningar ska ses som en prioriterad inriktning for
genomfdrandet av funktionshinderspolitiken. | manga fall kan sadant stoéd vara avgoérande for
individens majlighet till delaktighet. De bér dock ses som komplement i férhallande till den
generella tillgangligheten i samhallet, som kompensation av brister i samhallets utformning
eller kompensation av funktionsférméaga. Exempelvis:

e hjalpmedel

e ledsagning

o fardtjanst

e sarskilt stéd i skolan

e personlig assistans.

71 Ordet handikapp lever dock kvar i en del i ordsammanséttningar, t.ex. lag (1979:558) om handikapp-
anpassad kollektivtrafik, férordning (1980:398) om handikappanpassad kollektivtrafik och férordning (2011:339)
om handikappanpassning av vissa byggnader.

72 Avsnittet bygger pa prop. 2016/17:188.
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Loésningarna stravar efter att sakerstalla oberoende, sjalvbestdmmande och sjalvstandighet
hos individen och mojliggora delaktighet i samhallet:

Det ar nédvandigt att individuella stéd och I6sningar haller hdg kvalitet och hdg
réttssékerhet, vilket bland annat innebar att det finns likvérdighet éver landet.
Dessutom ska de praglas av hég grad av sjalvbestammande for individen samt att
individen har mojlighet att vara delaktig i utformning och beslut. (s. 29, var kursiv)

Strategi for uppféljning av funktionshindermalen

En ny strategi for uppféljning av funktionshindermalen 2021—2031 beslutades av regeringen
2021."7 | den nya strategin ansvarar Transportstyrelsen och Trafikverket for uppfoljningen
inom transportomradet. Trafikverket har bestallt en analys av planeringsansvaret mellan olika
aktorer, brister och gréazoner mellan olika aktorer och férslag pa lampliga indikatorer for
Trafikverket att folja utifran sitt uppdrag.'™ Transportstyrelsen hade inte startat sin uppféljning
i januari 2023."75 En viss uppféljning av fardtjansten inom strategin gérs av Myndigheten for
delaktighet (MFD).

Den férra strategin I6pte fran 2011-2016 och utvarderades av MFD 2016."7 Dar
konstaterades att:

Tillgangligheten och anvandbarheten i transportsystemet ar en bidragande forutsattning
for jamlika levnadsvillkor i det 6vriga samhallslivet. Transport ar exempelvis en
forutsattning for delaktigheten till utbildning eller arbete, da den mojliggér for personen
att ta sig till sin utbildning eller arbetsplats. (s. 128)

MFD angav att en grundlaggande férutsattning for att kunna resa ar att transportsystemet ar
tillgangligt och anvandbart. Manga personer med funktionsnedsattning uppger att de avstar
fran att resa pa grund av bristande tillganglighet. De vanligaste forbattringsatgarderna som
lyfts fram ar:

e tydligare och enklare information
o lattare att kopa biljetter
o forbattrad tillganglighet pa hallplatser och perronger.

Personer med funktionsnedsattning reser mindre an andra. Bidragande orsaker som MFD
lyfte fram ar nedgangen i antalet fardtjansttillstand, 1agre delaktighet pa arbetsmarknaden,
mindre deltagande i kultur- och idrottsaktiviteter och lagre andel studerande. MFD noterade
ocksa att orsaken till minskningen av antalet fardtjansttillstdnd sedan 2011 ar oklar.

Enligt MFD paverkas deltagandet i arbetsmarknad och fritidsaktiviteter av mojligheten att resa,
sasom brister i tillgangligheten i kollektivtrafiken eller tillgangen till fardtjanst. Samtidigt kan det
vara tvartom — en lagre delaktighet i samhallslivet fran bérjan bidrar i sig till ett mindre
resande. Det ar svart att veta vad som kommer forst, vilken som &r grundorsaken — vad som
ar "hénan” och "agget”. Sannolikt beror det pa vilken funktionsnedsattning och vilken
samhallsaktivitet man betraktar.

Andra orsaker till sdmre deltagande i samhallslivet ar att personer med funktionsnedsattning
har samre ekonomi an &vrig befolkning — vilket naturligtvis ocksa paverkas av moéjligheten att
delta i arbets- och samhallslivet.

173 Regeringen (2021)

174 Trivector Traffic (2022)

75 Michael Stridsberg, Transportstyrelsen, pers. komm.
76 Myndigheten for delaktighet (2016).



72

Trafikanalys utvecklade under den férra uppféljningsperioden 2011-2016 en metod for
uppfoljning av kollektivtrafikens anvandbarhet, som medfinansierades av Transportstyrelsen
och Trafikverket.'”” Fardtjansten ingick inte i den uppfdljningen.

| sin forsta uppféljning av den nya funktionshinderstrategin 2022 tog MFD upp fardtjansten,
men savitt galler tillstinden bygger den fortfarande pa sekundara uppgifter (officiell statistik),
som inte &r heltidckande och som framfor allt inte tar upp nagra orsaker. '8

MFD:s regeringsuppdrag om kvaliteten i fardtjansten

Foérutom ovanstaende uppfoljningar utvarderade MFD fardtjanstens kvalitet i ett
regeringsuppdrag 2018, vilket delvis omfattade kommunernas regelverk men inte utfardandet
av tillstand.'” MFD féreslog da for regeringen en utredning av myndighetsutdvningen vid
beslut om fardtjansttillstand.

77 Trafikanalys (2013); Trafikanalys (2016a, b, c)
78 Myndigheten for delaktighet (2022)
7% Myndigheten for delaktighet (2018), s. 7, 11, 35 ff.
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6 Utveckling av tillampning och
rattspraxis

| det har kapitlet beskriver vi fardtjanstlagens karaktar och tillampning, bdde av kommuner och
i rattspraxis under 25 ar. Dessutom redogor vi for Forsakringskassans tolkning av de
likvardiga rekvisiten for bilstéd. Vi fokuserar pa kriterierna for att fa tillstand dver huvud taget,
och inte pa de foreskrifter och villkor som tillstdnd kan férenas med.

6.1 Fardtjanstlagen ar en ramlag

Fardtjanstlagen ar en sa kallad ramlag, det vill sdga en lag som staller upp de yttre gréanserna
for tilldampningen. Det ar upp till dem som tillampar lagen att utforma detaljregleringen, i det
har fallet kommuner och regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM). De tillstandsprévande
myndigheterna har alltsa stora mojligheter att sjalva formulera riktlinjer som ar mer eller
mindre generdsa. Infrastrukturministern har ocksa i flera interpellationer under 2021 och 2022
papekat att fardtjanstlagen inte stéller upp nagot hinder for en mer generds tillampning. '8

Ramlagar utgor alltid den yttre gréansen, sa det kan finnas situationer som inte ryms inom
lagen och personen i fraga ar da inte berattigad till fardtjanst. Det innebar da att andra lagar
far tdcka upp for den enskildes behov, till exempel socialtjanstlagen.

Lagen ar medvetet utformad med stort tolkningsutrymme for att kunna harbargera de stora
regionala skillnaderna i férutsattningar att bedriva trafik som finns i vart land. Dessa skillnader
ar av olika slag: befolkningstathet, avstand till service, tillgang pa kompetens, skatteunderlag,
m.m. Lagens utformning har samtidigt inneburit svarigheter att uttolka den vid tillampning,
vilket 6ver aren har resulterat i komplicerade lokala och regionala regelverk. Det har pa
manga hall och under lang tid pagatt arbete med att harmonisera regelverken inom regionerna
for att mojliggdra en évergang till regional myndighetsutdvning vilken redan i forarbetena sags
som efterstravansvard (avsnitt 4.2).

Om ramlagar sager Inspektionen for socialférsakringarna (ISF) féljande i en rapport (det som

sags om socialforsakringslagstiftningen galler ocksa andra ramlagar inklusive fardtjanstlagen)
181.

Myndigheternas beslut om ratt till féorman for enskilda styrs av gallande ratt, det vill
séga lagstiftningen'®2, dess férarbeten och eventuell rattspraxis. Socialférsékrings-
lagstiftningen ar (liksom annan lagstiftning) oftast oprecis. Det innebar att den inte
ensam racker for att avgora utfallet i ett enskilt arende. Det finns ett bedémnings-
utrymme nar flera utfall i ett enskilt arende ar férenliga med géallande ratt. Att lagstift-
ningen ar utformad sa beror oftast pa att lagstiftaren medvetet velat géra det majligt att
ta hansyn till omstandigheter i det enskilda fallet sa att utfallet ska dverensstamma med
de syften som férmanen ar tankt att fylla. Férutom behovet av att kunna vaga in
omstandigheter i det enskilda fallet kan det ocksa finnas andra skal till att reglerna ar

180 Riksdagen, svar pa interpellation 2020/21:577 om fardtjanst och funktionsratt 6 april 2021; svar pa
interpellation 2021/22:199 om fardtjanst som rattighet 18 jan 2022.

181 Inspektionen for socialférsakringen (2016).

182 Det som sags om lagstiftningen galler dven foérordningar och andra forfattningar.
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oprecisa: lagstiftningen ska vara hallbar 6ver tid, begrepp ska definieras av sakomra-
desexpertis eller ge utrymme for en precisering genom rattspraxis med mera.'®

Socialférsakringarna ar i huvudsak statliga ataganden, som verkstalls av Forsédkringskassan
och Pensionsmyndigheten. Utéver dem har Inspektionen for socialférsakringen (ISF) till
uppgift att "genom systemtillsyn och effektivitetsgranskning varna rattssakerheten och
effektiviteten inom socialférsakringsomradet”.

Socialtjanstlagen ar ett annat exempel pa en ramlag, dar kommuner beslutar om ekonomiskt
bidrag utifran en generalparagraf. Inspektionen fér vard och omsorg (IVO) utovar tillsyn éver
verksamheter som bedrivs enligt socialtjanstlagen och LSS, samt kommunernas handlaggning
av &drenden. '8

Sjukférsakring och pension bedéms alltsa efter centrala riktlinjer som arbetas fram nationellt.
Forsakringskassan har foreskriftsratt om tolkningen av lagen. Socialtjansten 6vervakas av
IVO. Inom fardtjansten férekommer inget sddant. Varje kommun och region svarar sjalva infor
sina medborgare for verksamheten. Men det innebar ocksa en risk att manniskor behandlas
olika 6ver landet, pa oklara grunder.

Generaldirektoéren skriver i forordet till ovannamnda rapport:

[...] forekomsten av ett bedémningsutrymme ar inte problemfritt. For den enskilde kan
det upplevas som oklart om hen har ratt till en férman och orattvist om ansdkan avslas.
Detta minskar [férmanens]'® transparens och dess legitimitet kan komma att
ifragasattas, oavsett om bedémningsutrymmet anvands korrekt och enhetligt eller inte.

Om det dessutom férekommer oférklarade variationer i hur bedémningsutrymmet
anvands mellan olika handlaggare, kontor eller delar av landet reduceras
rattssakerheten. Det faktum att beddmningsutrymmet kan anvandas mer eller mindre
restriktivt bidrar dessutom sannolikt &ven till de stora variationer [...] som existerar dver
tid.

Att bedémningsutrymmet ger upphov till utmaningar ar inget argument for att ta bort
det, men det behovs en 6kad medvetenhet om det utrymme fér bedémningar som finns
i lagstiftningen [...]. Vi behéver identifiera och diskutera de utmaningar detta ger
upphov till.

Inom fardtjanst finns det sedan 2010 ingen 6vergripande tillsyn, utan det &r kommunerna och
regionerna som sjalva ansvarar for rattssakerhet och effektivitet i verkstallandet. | stallet finns
det en majlighet att Gverklaga de kommunala besluten till férvaltningsdomstol. '8

Den diskussion om tillstand, villkor och rattspraxis som forekommer sker framst inom Svenska
fardtjanstféreningens (SFF) kurser och seminarier, pa SKR:s fardtjanstdagar (Persontrafik-
massan vartannat ar), samt genom Henry Freijs konsultverksamhet (HBF konsult), som
anlitas regelbundet av 6ver 80 kommuner. Inom Svensk kollektivtrafiks natverk MERIT
diskuteras framst fragor om trafikering, upphandling och samordning, men de har aven tagit
fram en policy om trappklattring och barhjalp. '’

183 Inspektionen for socialférsakringen (2016), s. 7.

'8 Dir. 2022:65; en utredning om en effektivare tillsyn av socialtjansten tillsattes 2022.

185 | originalet "forsakringens”.

18 Fram till mars 2010 hade Vagverket atminstone i teorin ett sektorsansvar for funktionshinderfragor inom
vagtrafiken, till vilken fardtjanst raknades. Enligt de flesta bedémare hade dock det sektorsansvaret ingen
betydelse i praktiken. Sedan 2010 har det forekommit férslag om att Transportstyrelsen skulle ta en tillsynsroll,
vilket ocksa har tillskyndats av Transportstyrelsen (SOU 2018:58). Det rader dock fortfarande delade meningar
om vilken betydelse det skulle ha i praktiken, och det kan ocksa diskuteras om de &r den lampligaste
myndigheten att utdva tillsyn over tillstdndsprévningen.

187 Svensk kollektivtrafik (2016).
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Sedan 25 ar en rik och varierad flora av kommunala och regionala regelverk utvecklats inom
fardtjansterna, i dagslaget narmare 140 stycken.'®® Varje regelverk innehaller 25-30
parametrar som regleras.®® | de 15 lan dar det finns kommuner som har Sverlatit
myndighetsprévningen till RKM finns det regionala regelverk'®. Anda sedan start har
kommunerna efterfragat tydligare riktlinjer kring tolkningen av lagens alla delar'®’, framst av
hur "vasentliga svarigheter” ska tolkas.

6.2 Nuvarande tillampning av
fardtjanstlagen i kommuner

Regeringen konstaterade redan 1997 att fardtjanstens regelsystem varierar fran kommun till
kommun. Skillnaderna galler da som nu bade vilka kriterier som tillampas vid bedémningen av
fardtjansttillstdnd och begransningar av antalet resor per tidsperiod, resans langd och kostnad
samt krav pa samakning.'®?

Skillnaderna i regelsystemen bestar én idag. Vi riktade sommaren 2022 tva enkater till de
tillstandsprévande myndigheterna, 124 kommuner och 16 RKM. Kommunenkaten var den
mest innehallsrika och innehdll fragor om organisationen inom kommunen, praxis vid
tilldelning av tillstand samt olika féreskrifter och villkor, lakarintyg, uppféljning av avslag, med
mera. Den innehdll ocksa fragor om dnskemal om fortydliganden av lagstiftningen, och om
hinder mot 6verlatelse till RKM. Hela 97 kommuner svarade pa enkaten, 78 procent.
Ytterligare tvd kommuner svarade pa fragan om maximalt forflyttningsavstand fran RKM-
enkaten.

Enkaten riktad till RKM inneholl vad galler tillstdndsprévning endast fragan om vilket avstand
som s6kande maximalt far kunna forflytta sig for att betraktas som att den har vasentliga
svarigheter att forflytta sig. Forutom det fanns det fragor om samordning av trafik, tillganglighet
och planeringsavstand for hallplatser, samverkan med kommuner, och servicetrafik/nartrafik.
Alla regioner utom en svarade.

| det har avsnittet redovisar vi resultaten fran enkaterna om hur de bedémer fardtjansttillstand:

e Beddmning av forflyttningsformaga — absolut antal meter eller helhetsbedémning
relativt hallplats.

e Beddmning av férmagan att resa sjélvstédndigt eller med ledsagare i kollektivtrafiken.

o Exempel pé funktionsnedsattningar och nar de beréattigar till tillstdnd — dessa
redovisades i avsnitt 3.1.1.

e Status pa lakarintyg och andra specialistutlatanden.
e Vissa andra beddmningsgrunder som tillampas.
e Nodvandig varaktighet pa funktionsnedsattningen.

Slutligen redovisar vi kommunernas egna 6nskemal pa fortydliganden av kriterierna.

18 Drygt 120 kommuner och 16 regioner (inklusive Gotlands 14n). Med tanke pa variationen ver riket bor de
kanske som har omnadmnas i pluralis.

18 Se t.ex. Region Varmland (2020); Trafikanalys gjorde 2018—19 en kartlaggning av fardtjansthuvudmannens
webbinformation inom statistikverksamheten (opublicerad).

% Dessa regelverk géller i 166 kommuner eller cirka 57 procent av befolkningen.

191 vagverket (2000); SOU 2003:87

92 Prop. 1996/97:124, s. 86
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6.2.1 Bedomning av forflyttningsformaga

Ett av de viktigaste bedémningskriterierna for att avgora ratten till fardtjanst ar huruvida
kopplingen till kollektivtrafiksystemet, det vill sdga hela resan-perspektivet, beaktas eller e;.

Av de kommuner som sjalva beslutar om fardtjanst ser vi fran var enkat att nastan tva
tredjedelar gor en absolut bedémning av sékandens forflyttningsférmaga raknat i meter, utan
hansyn till avstandet till hallplats (Figur 6.1).

De uppger en viss gangstracka, 200500 meter, dver vilken sékande inte anses ha vasentliga
svarigheter att forflytta sig. Vissa av kommunerna hanvisar till kammarrattsdomar som sager
att férmaga att ga ett visst avstand inte innebar vasentliga svarigheter, eller att avstandet till
kollektivtrafiken inte ska beaktas (se referenser i avsnitt 6.3).

Drygt en tredjedel av dessa kommuner uppger inget speciellt avstand, utan de gér en samlad
bedémning av kombinationen av orsaker och svarigheter. Det motsvarar ungefar 45
kommuner.

40 38 120%
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20 60%
15 54%

43% 10 10 40%
10 38%
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200 300 400 500 inget angivet

avstand

mmmm antal kommuner (vanster axel) === kumulativ andel

Figur 6.1. Fordelning av kommuners avstandskriterier for nar vasentliga svarigheter att
forflytta sig inte foreligger. Forflyttningsformaga i meter. Antal och andel kommuner som
hade egen myndighetsutévning 2022.

Kailla: Trafikanalys egen insamling, 99 svarande av 124 kommuner = 80 procent.

Bland regionala kollektivtrafikmyndigheter ar det tre regioner som uppger att de inte anvander
nagon absolut grans for gangavstand (Figur 6.2). Dessa tre regioner omfattar 31 kommuner.
Ovriga regioner uppger avstandskriterier p& mellan 50 och 400 meter.



77

- 120%

- 100%

80%

60%

40%

N W A OO N 00 ©

20%

-

0%

o

200 300 400 inget angivet avstand

mmmm antal |1an (vanster axel)  =@=kumulativ andel

Figur 6.2. Fordelning av RKM:s avstandskriterier for nar vasentliga svarigheter att forflytta
sig inte foreligger. Forflyttningsformaga i meter. Antal och andel RKM som hade
myndighetsutévning 2022.

Kélla: Trafikanalys egen insamling, 15 svarande av 16 RKM = 94 procent.
Anm: De RKM som uppgett ”inget avstand” dr Jonkoping, Orebro och Jamtland, motsvarande 31 kommuner.

Sammanlagt blir det uppskattningsvis en dryg fjardedel av alla kommuner i landet som inte
tilampar nagra absoluta avstandsgranser vid bedomningen av forflyttningsférmaga, och alltsa
atminstone i nagon grad tar hansyn till omgivningen eller vagen till hallplats.

Aven bland de kommuner och RKM som anger en viss gangstrécka ovan finns det de som
uppger att de gor en helhetsbeddémning och raknar upp faktorer som kan spela in. Till exempel
uppger fyra av fem kommuner med egen myndighetsutévning att kombinationen av funktions-
nedsattningen och vag till hallplats spelar roll i bedémningen. Det ar dock inte latt att av
svaren utldsa om de paverkar hela beslutet om tillstand eller ej, eller om de bara paverkar de
foreskrifter och villkor som kommer med tillstandet. "%

6.2.2 Bedoémning av formagan att resa sjalvstandigt med
allmanna kommunikationsmedel

| rekvisiten for fardtjansttillstand ar det otydligt om villkoret "pa egen hand” galler bade
forflyttningsformaga och resande i kollektivtrafiken, eller enbart forflyttningsférmaga. ' Det
tolkas olika i kommuner och regioner. Férsakringskassan anvander den senare tolkningen
gallande bilstod (avsnitt 6.5). | augusti 2022 kom en kammarrattsdom som ocksé avgjorde till
férman fér den senare tolkningen, namligen att formagan att resa i kollektivtrafiken ska
beddmas "med hjalp av ledsagare” (se nedan avsnitt 6.3.5).

Trafikanalys stallde fragan till kommunerna om hur de avgor ratten till tillstand i forhallande till
formagan att resa sjalvstandigt i kollektivtrafiken. Enkaten pagick under sommaren med sista
svarsdatum 31 augusti, dvs. precis i anslutning till kammarrattsdomen, varfér den knappast
kan ha hunnit ha nagot avgérande inflytande péa praxis nar frdgorna besvarades.

Resultatet visar att majoriteten, atminstone fram till augusti, bedémde férmagan att resa
sjalvstandigt i kollektivtrafiken, och ger alltsa tillstdnd om sdkanden har vasentliga svarigheter
med det (Figur 6.3). | var tionde kommun ar mojligheten att resa sjalvstandigt i kollektivtrafik

193 Trafikanalys enkéter till kommuner och RKM sommaren 2022.
%4 Jmf lagradets andring av de rekvisit som foreslogs i regeringens promemoria, se avsnitt 5.1.2, s. 58.
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bara en av flera faktorer som kan paverka utfallet, och i ett fatal kommuner blir det avslag om
det &r mojligt att resa med ledsagare.'%®

= Tillstdnd = Beror pa = Avslag

Figur 6.3. Kommunernas svar pa fraga om sékande, som kan forflytta sig till hallplats pa
egen hand, men endast kan resa med allmdnna kommunikationer med hjilp av annan
person.

Kalla: Trafikanalys enkat till kommuner med egen tillstandsprévning, sommaren 2022. 87 svarande pa fragan
av 124 = 70 procents svarsfrekvens.

Vi har tyvarr inga motsvarande resultat att redovisa fran RKM, eftersom fragan inte ingick i
enkaten riktad till dem.

6.2.3 Lakarintyg, praxis i kommuner196

Kommuner har valdigt olika krav pa de intyg eller utldtanden som ska bifogas en ansékan om
fardtjanst, det framgar av var kommunenkat och stickprov pa intygsmallar for lakarintyg som vi
tagit del av.

Skillnaden mellan intyg och utlatande ar att ett intyg ar en beskrivning av sakférhéllanden,
sasom status, vard och behandling, medan ett utlatande ar en bedémning av
sakforhallandens inverkan pa viss situation, exempelvis funktionsnedsattning och
aktivitetsbegransning.'®” | enkaten anvande vi termen lakarintyg, men det vanligaste &r att
kommunerna begar utlatanden, som ska beskriva hur funktionsnedsattningen paverkar
sokandens forflyttningsférmaga eller hindrar den fran att anvanda kollektivtrafiken.

Enligt enkaten tillhandahaller 86 procent av kommunerna en mall fér utldtanden, men endast
for 6 procent ar denna mall obligatorisk vid anstkan (Figur 6.4). | drygt halften av
kommunerna accepteras en annan mall &n den som kommunen tillhandahaller. | drygt 40
procent av kommunerna ar utlatande inte obligatoriskt (varav 11 procent inte heller har nagon
mall).

Aven om utlatande inte r obligatoriskt vid anstékan kan fardtjansthandldggaren begéra att fa
ett i tveksamma fall. Det ar ocksa vanligast att utlatanden begars in vid nya ansékningar, da
det skett en forandring av funktionsnedsattningen, om det ar en svarbedémd ansékan, for
beddmning av varaktighet, eller ans6kan om ensamakning.

195 | kammarrattsdomen star att "det inte gar att utesluta att N.N. kan utnyttja allm&nna kommunikationsmedel
med hjalp av medresenar eller ledsagare”.

19 Detta avsnitt avser bara de kommuner som sjélva beslutar om fardtjanst, 124 stycken (varav 97 svarande pa
Trafikanalys enkat).

7. SOU 1994:71; Peter Lindgren, presentation pa SFF:s varseminarium 2019.
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Nar den s6kande redan ar kand av kommunen kan det, efter samtycke fran den sékande,
racka med en kontakt med kommunens bistands- och omsorgsverksamhet, eller att ta
information fran andra utredningar om personen (till exempel inom LSS). Somliga kommuner
anvander utlatandet som ett komplement till den egna bedémningen. Vissa kommuner skriver
att de foljer "lakares rekommendation”, medan andra skriver att de inte sarskilt beaktar lakares
rekommendationer.

Knappt 40 procent av kommunerna har angett att de kan inhamta utlatande fran annan
legitimerad personal an lakare, till exempel sjukskoterska, sjukgymnast, synkonsulent,
arbetsterapeut, fysioterapeut, psykiatriker, kurator, med flera. Andra personalgrupper som kan
lamna utlatanden i vissa kommuner ar demensteam och personal pa sarskilda boenden.

= Ja, mallen &r obligatorisk = Nej, mallen kan ersattas av annat

= Nej, lI&karintyg &r inte obligatorisk

Figur 6.4. Andelar av kommunerna som kraver lakarintyg for bedémning av
fardtjansttillstand, och som anvénder egen intygsmall.

Kalla: Trafikanalys, enkdtundersokning till kommuner som sjélva beslutar om fardtjansttillstand.
Anm. De kommuner som inte anvander intygsmall (11 kommuner av de svarande) ingar i den roda sektorn.

En kommun konstaterar att ett val utformat formular underlattar fér bade sékande och
handlaggare, och lagger grunden for ett mer rattssakert forfarande. Samtidigt kan det
innebara nagot mer jobb for lakare och annan legitimerad halso- och sjukvardspersonal.

En annan kommun férordar regionbaserade lakarintyg, da de okar enhetligheten for
handlaggare i hela regionen och darmed sannolikheten for en rattvis bedémning. 1 till exempel
Vastra Gotaland har fardtjansthandlaggare och vardpersonal tillsammans utvecklat en mall for
specialistutlatande pa regional niva.

6.2.4 Bedomningsgrunder i kommuner'%®

Manga kommuner har i var enkat delat med sig av hur de gér bedomningar av funktions-
nedsattning och funktionsférmaga.

De flesta kommuner bedémer férstas hur funktionsnedsattningen paverkar personens
formaga att anvanda kollektivtrafiken. De skiljer sig dock at i fraga om var de drar gréansen for
var kollektivtrafiken ar. Otillganglighet i kollektivtrafiken, sasom avsaknad av laggolvbussar i
kommunen, kan berattiga till fardtjanst. | en kommun kan ovana att &ka buss i kombination
med balansproblem racka for fardtjansttillstand.

198 Resultaten bygger pa en enkaét till de 124 kommuner som sjélva beslutar om fardtjansttillstand.
Svarsfrekvensen var 78 procent (97 kommuner). Vi har inte all motsvarande information fran de RKM som
beslutar om fardtjanst.
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Nagra kommuner uppger att sjalva ansdkan racker som bedémningsgrund. P4 samma
ansokan kan man aven ansdka om riksfardtjanst, parkeringstillstand for rorelsehindrade eller
mobilitetsstdd (som komplement till fardtjanst).

Det ar vanligt att kommunen begar in intyg fran legitimerad personal som beskriver
funktionsnedsattning och svarigheter, men i manga kommuner begars detta in endast i
tveksamma fall.

Manga sager att funktionshindret avgor, och inte vilken funktionsnedsattning man har.
Personer med samma funktionsnedsattning kan ha olika formaga. Personer med olika
funktionsnedsattning kan ha samma férmaga. Svarigheten for handlaggarna ar att rattvist
kunna bedéma de svarigheter som olika funktionsnedsattningar medfor.

Nagra f& kommuner (7 kommuner) kréver lakarintyg (Figur 6.4). Aven Region Stockholm, som
representerar 26 kommuner, kraver lakarintyg. Skanetrafiken, som handlagger ansékningar
fran 26 av Skanes 33 kommuner, begar bara in medicinska utlatanden vid behov. Hur kraven
pa lakarintyg ser ut i dvriga Ian som beslutar om fardtjanst har inte undersokts. Vi har inte
heller samlat in information om vilken roll som intyg, utlatanden och rekommendationer har i
regionernas beslutsfattande.

Det ar betydligt vanligare att begara in medicinskt intyg eller utldtanden fran andra
specialister, sdsom arbetsterapeut, sjukskoterska, fysioterapeut, kurator, personal pa sarskilt
boende eller annan kommunal personal, demensteam, med flera.

Vissa kommuner foljer rekommendation fran lakare, medan andra sager att en sadan inte
paverkar beslutet. Detta ska sarskiljas fran sjalva lakarintyget, som forstas tas med i
beddmningen om det bifogas.

En del kommuner gér hembesdk medan andra néjer sig med ett telefonsamtal till den
sbkande.

Nar det galler sociala hansyn sager lagens forarbeten tydligt att sddana inte langre ska
beaktas, men trots det tas saddana hansyn i en del kommuner.

En kommun uppger att fardtjanst kan beviljas om s6kanden behdver ett alternativ till
hemtjanst.

En del kommuner uppger att de helt enkelt foljer rattspraxis. Problemen med detta ar dock att
det saknas prejudicerande domar om en mangd fragor, sa att man maste forlita sig pa kanske
motsagelsefulla kammarrattsdomar, eller aldre avgéranden om bilstod eller parkeringstillstand
for personer med funktionsnedsattning (se avsnitt 6.3).

6.2.5 Nodvandig varaktighet

| Vagverkets utvardering av fardtjanstlagen omkring ar 2000 undersoktes aven tillampningen
av rekvisitet "funktionshinder, som inte endast ar tillfalligt”. De fann att den vanligaste
tidsperioden var minst sex manader vilket tilldampades i 51 procent av kommunerna. Minst tre
manader anvandes i 26 procent av kommunerna och minst 12 manader anvéndes i 2 procent
av kommunerna.'®®

Idag ar tre manader absolut vanligast, men sex manader férekommer ocksa, kanske aven
langre perioder. En uppskattning vi gjort indikerar att 15-20 kommuner tillampar en langre
varaktighet an tre manader. Har fortjanar att papekas att Regeringsratten 2007 fastslog att
funktionshinder som har en varaktighet om tre till sex manader inte kan betraktas som endast
tillfalligt, och darfor berattigar till fardtjanst om ocksa ovriga forutsattningar for fardtjanst ar
uppfylida.?®

1% SOU 2003:87, s. 71.
20 RA 2007:27
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6.2.6 Kommunernas onskemal om fortydliganden

Manga kommuner har sedan lange uttryckt en énskan om fortydliganden av fardtjanstlagen.
Redan i borjan av 2000-talet 6nskade en majoritet av kommunerna (omkring 75 procent)
fortydliganden pa en eller flera punkter fér att kunna genomféra en enhetlig handlaggning.
Detta sammanfattas i en slutrapport?®' som Vagverket framstallt inom ramen for ett
regeringsuppdrag om fardtjanst.2%? Enligt rapporten efterfragar kommunerna fértydligande av i
princip alla rekvisit for tillstand till fardtjanst. 2°2 Over hélften av kommunerna énskade
fortydliganden av begreppet "vasentliga svarigheter att resa med allmanna
kommunikationsmedel”. Andra begrepp som manga kommuner vill f4 ett fértydligande av ar
"funktionshinder som inte endast ar tillfalligt”, "vasentliga svarigheter att forflytta sig pa egen
hand” och "ledsagare under resorna”. | samma undersdkning framhaller kommunerna att det
ar lagar och foreskrifter om handikappanpassad kollektivtrafik som i foérsta hand har haft
betydelse for att man vidtagit atgarder for att forbattra funktionshindrades resmojligheter
forutom information och paverkan fran handikapporganisationer. Samtidigt konstateras i
rapporten att det ar just avsaknad av definitioner av tillganglighet och metoder for att inventera
tillgangligheten samt tillrackligt med riktlinjer for hur miljon fysiskt bor utformas som férsvarar
atgarder for att tillgodose behoven for olika grupper av funktionshindrade.

Trafikanalys har inom ramen for detta regeringsuppdrag fragat kommunala
fardtjansthandlaggare i en enkat om vilka kriterier eller villkor for fardtjansttillstand som de
skulle vilja se fortydliganden av i lag.?* Resultaten visar att manga kommuner dnskar bade
tydligare regelverk samt fortydliganden av en mangd fragestallningar, kriterier och villkor kring
handlaggningen av fardtjanst. Vi kan konstatera att det fortfarande finns en stor efterfragan
frdn manga kommuner om fortydligande nar det galler lagens nuvarande skrivelse om
vasentliga svarigheter att forflytta sig pa egen hand”. Problematiken sags bland annat ligga i
att begreppen "vasentligt” och "pa egen hand” kan tolkas pa manga olika satt, vilket dppnar
upp for viss godtycklighet i handlaggningen. Viss typ av funktionsnedsattning ger inte alltid
samma svarigheter. En ytterligare aspekt kring detta galler vem som lampligen ska bedéma
vad som ar vasentliga svarigheter, om det ar handladggarnas sammantagna utredning eller
lakarintyget som ska avgdra vem som far fardtjanst. Domstolar ger i dagslaget olika svar pa
detta. Flera kommuner foresprakar en sammanvagd beddémning.

Komplexitet i fardtjanstbedémning namns aven nar det galler relationen till kollektivtrafiken,
sasom avstand till hallplats, turtathet eller om det 6ver huvud taget finns kollektivtrafik. Det ar
ocksa svart att veta hur bedomningen ska goras nar resan borjar och slutar med allmanna
kommunikationer. Detta galler aven férmagan att ta sig till hallplats, dar rattspraxis pa grund
av otydlighet i lagen gatt mot en beddémning av om den s6kande har férmaga att ga en viss
gangstracka.

Flera kommuner framhaller de forbattringsatgarder som gors inom kollektivtrafiken for att 6ka
tillgangligheten for personer med funktionsnedsattning och som aven gynnar alla resenarer.
Samtidigt betonas att om den allmanna kollektivtrafiken ar sa pass utformad att en
funktionshindrad person kan anvanda den sa bor det fortydligas hur fardtjanst kan begransas
pa denna typ av strackor.

Manga kommuner namner behov av 6kad tydlighet kring fardtjansttillstand till barn: var
gransen gar for foraldraansvaret, exempelvis vid barns aktiviteter, korkortslésa foraldrar och
otympliga hjalpmedel. Tydligare villkor for fardtjanst i forhallande till skolskjuts efterfragas,

201 vagverket (2001c)

202 Regeringsuppdrag K98/2302/4. Inom ramen fér regeringsuppdraget gavs Vagverket i uppdrag, rskr.
1999/2000:85, att redovisa tillstandet och utvecklingen inom fardtjansten avseende perioden januari 1998—-den
30 september 2000.

203 SOU 2003:87, s. 107. Producentpublikationen syftar pa Vagverket publikation 2000:103.

204 Trafikanalys, enkatundersokning till de 124 kommuner som sjélva beslutar om fardtjansttillstand.
Svarsfrekvensen var 78 procent (97 kommuner).



exempelvis fér resor hem fran fritids eller gymnasium, men aven fér barn pa landsbygden som
inte kan ta sig nagonstans utan fordldrarna. Aven férhallandet mellan fardtjanstlagen och
barnkonventionen namns, hur riktlinjerna ska tolkas utifran den.

8% I

L/

= 7 § funktionsnedsattning, vasentliga svarigheter, brist pa kollektivtrafik

= 8 § ledsagare

= 9 § villkor & foreskrifter, vasentliga resor

= hjalpmedel (9 §)

= kollektivtrafik som ersattning for fardtjanst
7 § fardtjanst for barn

= Ovrigt

Figur 6.5. Onskemal om fértydliganden fordelat efter kategori, andel kommuner.
Kélla: Egen insamling bland kommuner som sjélva beslutar om fardtjanst. Anm. Totalt antal 5nskemal om
fortydliganden i undersokningen &r 105 stycken.

Annat som namns i enkatsvaren till Trafikanalys ar betydelsen av natverk for tolkning av lagen
och aktuell praxis, och vikten av lika bedémningar av fardtjansttillstand i hela landet. Det
framstalls exempelvis dnskemal om en tillganglig sammanstallning av rattspraxis.

6.3 Forandring av praxis i domstolar

Provningen av fardtjansttillstand ska vara individuell utifran fardtjanstlagen och det regelverk
som galler i den s6kandes kommun, men nar besluten blir 6verklagade kommer de att prévas
enligt vagledande domar som tolkas 6ver hela riket. Prévningen sker forst i forvaltningsdom-
stol, men om domen &verklagas ytterligare och beviljas provningstillstand provas den i nagon
av de fyra kammarratterna eller slutligen, om prévningstillstand meddelas, i Hogsta forvalt-
ningsdomstolen (HFD, fram till 2010 Regeringsratten, RR). Det ar bara domar i HFD/RR som
ar prejudicerande, men aven domar i lagre rattsinstanser ar vagledande nar kommuner och
RKM utformar sina regelverk och beviljar tillstand. Det har inte avgjorts nagot mal i HFD om
ett enskilt fardtjanstfall sedan namnandringen 2010.

Pa grund av fardtjanstlagens karaktar av ramlag har domstolarna under 25 ar forsokt arbeta
fram gransdragningar nar det galler exempelvis funktionsnedsattning, varaktighet, avstands-
granser, tillgang till kollektivtrafik m.m. Domstolarna har aven lyft in forarbeten till andra lagar
som forarbeten.
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Vi gar har igenom néagra viktiga forandringar i domstolspraxis sedan 1998.2% De ges av
underrubrikerna:

e Hurlange ar "inte endast tillfallig” funktionsnedsattning?
e  Forflyttningsférmaga pa egen hand
e Sambandet med kollektivtrafiken (avstand till hallplats)
o Fardtjanst begransad till nArmaste hallplats
o "Avstandet till hallplats ska inte beaktas”
e Krav pa restraning

o Foérméagan till inlarning

Formagan att resa med ledsagare

Vi gar igenom varje forandring i detalj har nedan for att visa pa glidningarna i rattstillamp-
ningen under 25 ar, och koppla dem till problembeskrivningen i kapitel 7 och vara forslag i
kapitel 8.

6.3.1 Hur lange ar ”inte endast tillfallig” funktionsnedsattning?

Enligt Vagverkets utvardering tillampade drygt halften av kommunerna (51 procent) en
tidsperiod om minst sex manader ar 2000 for att funktionsnedsattning inte skulle anses vara
endast tillfllig.2°® Minst tre manader anvandes i 26 procent av kommunerna. Innebérden av
ett "inte tillfalligt funktionshinder” var ett av de klargéranden som efterlystes av tre fijardedelar
av kommunerna.

Enligt en dom i Regeringsratten 2007 har tillstand till fardtjanst ansetts kunna meddelas fér en
person, vars funktionshinder bedémdes ha en varaktighet om tre till sex manader.2°" Ett skal
till avgérandet var att Férsakringskassan och férsakringsbolag i regel betalar ersattning i 90
dagar for kortvariga funktionsnedsattningar efter olyckor och operationer. Ett annat att det i
propositionen?°® namns att tillstand tidigare kunde vara begransade till ett halvar, och att det
inte var regeringens avsikt att andra pa radande praxis betraffande krav pa varaktighet. Detta
sammantaget gor det enligt var bedémning svart att havda att en funktionsnedsattning ska
behdva vara mer langvarig an tre manader.

Idag uppskattas andelen kommuner som kraver en langre varaktighet an tre manader mindre
an en tiondel (se avsnitt 6.2.5).

6.3.2 Bedomningen av forflyttningsformaga pa egen hand

Nar det galler bedémningen av forflyttningsférmaga pa egen hand har tolkningarna framst
handlat om férméagan att ga. Aven férmagan att cykla har dock ingétt i vissa bedémningar,
atminstone fram till 2012:2%°

"den aktuella strackan [...] ar [inte] langre an att en person utan funktionshinder skulle
kunna ga eller cykla denna. Det kan dock inte anses rimligt att krdva detsamma av
[N.N.] pa grund av hennes funktionshinder.”

205 \j utelamnar eller namner bara mer 6versiktligt den forandring i praxis som féljde av 6vergangen fran gamla
socialtjanstlagen till fardtjanstlagen, samt de kompletteringar som gjordes 2006, framst prévningen av tillstand
till barn.

206 \agverket (2001c)

207 RA 2007:27

208 Prop 1996/97:115, s. 52

209 F@rvaltningsratten i Harnésand 2010-12-08, 6verklagat till Kammarratten i Sundsvall som beslutade pa en
annan grund: mal nr 2948-10, 2012-01-03, se avsnitt 6.3.3.
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| referatet RA 1996:46 om bilstdd var sékanden delvis férlamad pa grund av trafikolycka.
Regeringsratten drog slutsatsen att en gangférmaga pa "hogst nagot hundratal meter” innebar
vasentliga svarigheter att forflytta sig pa egen hand. Detta rattsfall har refererats av manga
domstolar, fast med en negativ tolkning, till exempel i detta mal om parkeringstillstand?'°:

| rattspraxis har den enskildes uppmatta gangférmaga inte ansetts ha nadgon avgérande
betydelse for beddmningen av om det finns vasentliga svarigheter att forflytta sig pa
egen hand. | stallet ska en individuell bedémning goéras i varje enskilt fall. Enligt praxis
har dock personer med en gangféormaga som Overstiger nagot 100-tal meter inte
ansetts ha vasentliga svarigheter att forflytta sig pa egen hand, om det inte funnits
andra omsténdigheter som paverkat férmagan att forflytta sig (jmf t.ex. rattsfallet RA
1996 ref 46).

Det framgar dock inte av RA 1996 ref 46 att det &r just de extra omsténdigheterna som utgér
den avgorande skillnaden som innebéar vasentliga forflyttningssvarigheter. Inte heller framgar
det av domskalen att, om gangférmagan bara var nagot langre an "nagot hundratal meter”, det
skulle innebara att forflyttningssvarigheter inte skulle féreligga — men det ar sa de har kommit
att tolkas.

Farska domar som hanvisar till RA 1996 ref 46 &r till exempel tvé domar frén
Férvaltningsratten i Linkdping fran i januari 2023 (ett bifall, ett avslag).?"!

Lansréatten i Kalmar hanvisade 2004 till Férsakringséverdomstolens réttsfall FOD 1990:13 il
och VI dar bilstéd beviljades sokande med nack-, rygg- och axelbesvar samt generella besvar fran
leder och muskler som begransar forflyttningsférmagan till 100—150 meter med kryckkapp (lll), men
inte beviljades sékande med amputerat underben och férmaga att g& minst 200 meter (V1).21?
Enligt Lansratten i Kalmar skulle dessutom "val utbyggda kommunikationer” innebara att en
busshallplats finns inom maximalt cirka 200 meters avstand:

Beddmningen av ratten till fardtjanst ska goras utifran en tankt situation med val
utbyggda allmadnna kommunikationer innebarande att avstandet till sddana maximalt
uppgar till cirka 200 m. Den som klarar att forflytta sig den stradckan och kan ta sig upp
pa ett allmant kommunikationsmedel anses i praxis inte ha vasentliga forflyttnings-
svarigheter.

Lansratten gor ingen beddémning av rimligheten i ett hallplatsavstand pa 200 meter, eller vad
personer i allmanhet har for avstand till allmanna kommunikationer.

| Forsakringskassans vagledning om bilstdd star det om bedémningen av gangférmaga att det
ofta ar personer med en mycket begransad gang- eller forflyttningsférmaga som bedomts ha
vasentliga svarigheter att forflytta sig pa egen hand.?'® Vagledande har &ven hér varit FOD
1990:13 Il och VI (se ovan). Foérsakringskassan anser dock att det vid bedémningen av ratten
till bilstdd inte gar att endast se till den uppskattade gangstrackan som bedémningsgrund,
utan en helhetsbedémning méaste goéras i varje enskilt fall. Detta kan leda till att personer med
en ytterst begransad gangférmaga anda nekas bilstéd da de har en utékad forflyttnings-
férmaga med hjalp av olika ganghjalpmedel. Likval kan funktionshindrade med en betydligt
storre gangformaga an 200 meter beviljas bilstéd. Gemensamt for dessa fall dar bilstéd har
beviljats trots att det finns en nagorlunda vasentlig gangférmaga ar att det ofta finns en
forsvarande omstandighet i form av till exempel:

210 Kammarratten i Sundsvall 2017-05-09, mal nr 3141-16.

21 Forvaltningsratten i Linkdping 2023-01-02, mal nr 7722-22 (bifall) och 7810-22 (avslag).

212 | ansréatten | Kalmar 2004-12-22, mal nr 2016-04 E. FOD = Férsakringséverdomstolens rattsfall, se Bilaga 4,
Tabell B4.2. Forsakringséverdomstolen dvergick den 1 juli 1995 till Regeringsratten.

213 Forsakringskassan (2022a), s. 33.
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balanssvarigheter

yrsel

spasticitet

belastningssmarta eller uttalad risk for allvarlig skada eller sjukdom.

Dessa besvar maste vara bade allvarliga och frekventa for att de ska kunna bedémas som
vasentliga svarigheter.

Det framgér inte av Foérsakringskassans vagledning vilka forflyttningsavstand som anvands
som riktmarken, eller hur de vid bedémningen staller sig till avstandet till nArmaste hallplats.
Eftersom bilstdd, till skillnad fran fardtjanst, inte kan begransas till narmaste hallplats foreligger
har en skillnad mellan hur kriterierna for bilstdd respektive fardtjanst kan tillampas.

Se aven separat avsnitt om Férsakringskassans vagledning i avsnitt 6.5 nedan.

6.3.3 Bedomningen av sambandet med kollektivtrafiken (avstand
till hallplats)

Strax efter att fardtjanstlagen bérjat galla tolkade kammarratterna forarbetsuttalandena sa att
en sbkande med funktionsnedsattning inte ska behdva utsattas for hinder i nagon del av
reskedjan, till exempel pa vagen till och fran narmaste hallplats. Enligt Kammarratten i
Goteborg maste till exempel den sékande som kunde ga hogst 25-50 meter utan besvar och
hade 500 meter till nArmaste busshallplats, kunna ta sig till hallplatsen fér allmanna
kommunikationer, och bedémdes darfor berattigad till fardtjanst.'

| ett annat mal aret efter gjorde Kammarréatten i Stockholm samma bedémning nar det gallde
en sdkande som pa grund av sitt funktionshinder hade svart att promenera den 2 kilometer
langa landsvagen till busshallplatsen. Ratten fann att de allmanna fardmedel som stod till
buds for kvinnan saledes var behaftade med sadana otillgangligheter att hon ansags
berattigad till fardtjanst.2's

Tva ar senare, 2001, tolkade aven Kammarratten i Jonkoping uttalandena i férarbetena sa att
en person med funktionsnedsattning inte ska behdva utsattas for hinder i nadgon del av
reskedjan. Den sokande hade svarigheter att bara, ga langre strackor och anstranga sig
fysiskt. Narmaste hallplats lag 800 meter bort. Kammarratten gjorde bedémningen att den
sOkande pa grund av sitt funktionshinder hade vasentliga svarigheter att forflytta sig pa egen
hand fran bostaden till ndrmaste hallplats for allmanna kommunikationer, och ansags
berattigad till tillstand for fardtjanst.?'

En domstol som tidigt hanvisade till bilstddspropositionen var Lansratten i Mariestad 2007.2"7 |
Overklagandet till kammarratten namndes inte specifikt bilstddspropositionen i domskalen,
men kammarratten kom fram till att sbkanden skulle beviljas fardtjanst men att den kunde
begransas till den egna kommunen, och att han for 6vrigt bedémdes kunna anvanda
laggolvsbussar till 6vriga kommuner inom fardtjanstomradet. Kammarratten kan alltsa inte ha
bedomt att det saknades kollektivtrafik pa orten.

Vi sag ocksa hanvisningar till avgéranden om bilstdd och parkeringstillstand i avsnittet ovan
om beddmningen av gangférmaga.

214 Kammarréatten i G6teborg 1998-07-17, mal nr 4890-1998.

215 Kammarratten i Stockholm 1999-04-19, mal nr 397-1999.

216 Kammarrétten i Jonkoping 2001-10-31, mal nr 2099-01.

217 2007-02-14, mal nr 2293-06 (6verklagat till Kammarréatten i Jonkoping, avgjort 2008-02-26, mal nr 841-07).
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I mars 2010 avslog Ostersunds kommun en ansékan helt, dar sdkanden hade 67 km fran
bostaden till narmaste busshallplats, med motiveringen:

Det faktum att det saknas allméanna kommunikationer eller att det gar fa bussar i
narheten av den enskildes bostad innebar svarigheter aven fér manniskor utan
funktionsnedsattningar.

Forvaltningsratten beviljade dock fardtjanst till narmaste hallplats (okt 2010), med hanvisning
till bilstédspropositionen samt kammarrattsdomarna i Géteborg 1998, Jonkdping 2001 och
Goéteborg 2005 (se ovan fotnot 214—216). Kammarrattens i Sundsvall dom i Ostersundsmalet
kom i januari 2012.2'8 Den tolkade forarbetet om bilstéd som att "den forsta prévningen som
maste goras ar arten av sjalva funktionshindret och forst om det konstaterats att
funktionshindret inte ar tillrackligt omfattande ta stallning till utbyggnaden av de allmanna
kommunikationerna pa orten”. Kammarratten ansag vidare att den sékandes begransning av
gangférmagan till maximalt 200 meter innebar ett "funktionshinder som ger upphov till
vasentliga forflyttningssvarigheter”, och att hon skulle beviljas fardtjanst mellan bostaden och
narmaste busshallplats, "oavsett den bristfalliga utbyggnaden av de allmadnna kommunika-
tionsmedlen pa orten”.

Ett halvar senare, i september 2012 kom Kammarratten i Jonkoping fram till rakt motsatt
slutsats, géllande en anstkan om fardtjénst en lika lang stracka, pa 6,6 km.2'° S6kanden hade
pa grund av synnedsattning fatt korkortet indraget och ville ha fardtjanst for sina arbetsresor.
Han klarade att forflytta sig till fots och att aka buss, om det hade funnits nagon, trots att han
hade svart att lasa tidtabeller och skyltar. Kammarratten avslog ansdkan helt med motive-
ringen att sokanden “"skulle kunna aka till sitt arbete om det hade funnits en busslinje i
narheten av hans hem”.

| november samma ar upprepade Kammarratten i Sundsvall sin bedémning fran i januari i ett
mal dar sbkanden hade gangférmaga begransad till 200 meter och 2 km till narmaste
hallplats.??* Kammarratten bedomde att en sadan begransad gangférmaga innebar ett
funktionshinder som medférde att hon hade vasentliga svarigheter att forflytta sig pa egen
hand, samt att det fanns férutsattningar for att bevilja fardtjanst oavsett om allmanna
kommunikationer saknas pa orten. Socialnamnden anmodades att ta stallning till den narmare
omfattningen av fardtjansten och fragan om tillstandet skulle férenas med villkor.

| en interpellation i riksdagen hosten 2011 vacktes fragan om hur personer som férlorar
korkortet, till exempel pa grund av epilepsi, och inte har tillgang till en acceptabel
kollektivtrafik, ska kunna ta sig till arbete eller studier. Statsradet Catharina Elmsater-Svard
fortydligade da bland annat: 2%

Tanken bakom lagen om fardtjanst ar att nackdelen med att ha en funktionsnedsatt-
ning, i form av minskad rérlighet, ska reduceras. Pa vissa glest bebyggda platser kan
dock tillgangligheten med kollektivtrafik vara relativt samre jamfért med tatbebyggda
omraden oavsett om personerna som bor dar har funktionsnedsattning eller e;.
Fardtjanstlagstiftningen ar emellertid inte till for att utjamna skillnader mellan olika
platser i landet. Det ankommer i stéllet pa kommuner och landsting att via trafikhuvud-
mannen i lanet bestdmma vilken tillganglighet med allman kollektivtrafik de énskar ha i
olika delar av lanet, inklusive i lanets landsbygder.

218 Kammarratten i Sundsvall 2012-01-03, mal nr 2948-10.

219 Kammarrétten i Jonkoping 2012-09-05, mal nr 1538-12.

220 Kammarratten i Sundsvall 2012-11-20, mal nr 1049-12.

221 Interpellationen i riksdagen 2011/12:98 den 9 november av Borje Vestlund (S) Kérférbud vid epilepsi.
Riksdagens protokoll 2011/12:42, tisdagen den 6 december, 15 §.
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Féardtjanst begransad till ndrmaste hallplats

2005 beviljade Kammarratten i Goteborg fardtjanst mellan bostaden och narmaste hallplats,
4 km bort.??? Sékanden hade vasentliga svarigheter att pa egen hand ta sig till narmaste
busshallplats pa grund av de symptom som operation av hjarntumor och epilepsimedicinering
gav henne, men klarade av att fardas med allmanna kommunikationsmedel. Kammarratten
hanvisade till mal nr 4890-1999 (Géteborg) och 2099-01 (Jonkdping), se ovan.

Regeringsratten avgjorde 2009 tva fall som tillsammans innebar att det ar magjligt att begransa
tillstandet till narmaste hallplats, om inte funktionsnedsattningarna sammantaget ar féor omfat-
tande. Vart att notera ar att Regeringsratten dven tog hansyn till de s6kandes transportbehov
och kopplingen mellan hélsa, vantetid och vaderlek.??3

| det ena fallet (Storuman) var fragan om tillstdndet kunde inskrankas under de tider det fanns
mojlighet att anvanda anropsstyrd trafik, s.k. ringbil. Ringbilen hade dock ett begransat antal
avgangar vilket innebar lang vantan i kyla och blast. Regeringsratten fann att begransningarna
i fardtjansttillstandets rackvidd inte kunde godtas med hansyn till sbkandes halsoproblem och
transportbehov (bl.a. fotvard som bara fanns i ett samhalle 5 km bort).??* | bedémningen togs
hansyn till hur vantetider och kyla skulle paverka den sékanden, bade under dit- och
hemvagen och daremellan. Sékanden var 89 ar.

Det andra avgorandet innebar i stallet en inskrankning av tillstandet. Sékanden hade fardtjanst
till narmaste busshallplats en kilometer bort och akte darefter buss fem kilometer till narmaste
affar. Hon behdvde vanta i tre timmar pa bussen tillbaka. Hon hade flera diagnoser, svaga
hander och handleder, smarta och somnsvarigheter pa grund av den. Med hansyn till hennes
halsoproblem och transportbehov fann Regeringsratten anda att begransningarna i
fardtjansten kunde godtas.

| bada fallen ansag Regeringsratten att en foreskrift som begransar fardtjansttillstandet till att
galla transport till narmaste busshallplats ar férenlig med 9 § fardtjanstlagen. | bada malen var
det ostridigt att de sdkande hade ratt till fardtjanst.

Detta ar de senaste avgorandena i hogsta instans som behandlar fragan om sambandet
mellan sbkanden och kollektivtrafiken, och huruvida avstandet till hallplats har nagon
betydelse.

“Avstandet till hallplats ska inte beaktas”

| tvd mal i oktober 2012 gar Kammarratten i Stockholm emot tidigare avgéranden i exempelvis
Sundsvall i januari 2012 (se ovan fotnot 218), men i linje med Kammarrattens i Jénképing i
september (se ovan fotnot 219).

| det forsta malet kunde s6kanden ga maximalt 300 m pa grund av ryggvark, yrsel och smartor
i landryggen redan vid latt anstrangning.??® Hon hade 2 km till narmaste hallplats. Hon kunde
resa med kollektivtrafiken men inte ga dit. Trafiknamnden avslog ansékan med motiveringen
"att det ar mycket langt till hallplats utgdr i sig inte grund for fardtjanst”. Férvaltningsratten bifoll
sOkandens Overklagande delvis, och beviljade fardtjanst begransad till narmaste hallplats.
Kammarratten ansag det inte visat att sbkandens funktionsnedsattning innebar vasentliga
svarigheter att forflytta sig eller att resa med allmanna kommunikationsmedel, och att det var
"langt till narmaste busshallplats féranleder ingen annan bedémning”.

222 Kammarréatten i G6teborg 2005-09-22, mal nr 6273-04.

223 RA 2009:74

224 Det framgar inte huruvida den sdkande ocksé hade sokt sjukresa, hur det i s& fall hade handlagts och
beddmts, eller om fotvarden var medicinsk eller kosmetisk.

225 Kammarrétten i Stockholm 2012-10-02, mal nr 6368-11
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| den har domen saknas alltsa den koppling mellan s6kandens halsotillstand, transportbehov
och méjligheter att na kollektivtrafiken, som gavs uttryck fér i RA 2009:74. De tva rekvisiten i

7 § har har bedomts var for sig, utan nagot hela-resan-perspektiv. Funktionsnedsattningen har
beddmts utifran en absolut medicinsk modell, inte utifran sékandens funktionshinder, dvs
hennes samband med transportsystemet, mojligheter till sjalvbestammande eller att ta del i
samhallslivet.

| det andra malet kunde s6kanden ga maximalt 100 m och hade 6—8 km till nArmaste hallplats,
vilket trafiknamnden havdade "ar att betrakta som avsaknad av kollektivtrafik”.22®6 Kommunens
utredare kunde inte bedéma behovet av fardtjanst. Trafikndmnden hanvisade till RA 2008

ref. 88.2%" Forvaltningsratten beviljar fardtjanst till narmaste hallplats, men enligt kammarratten
ger inte utredningen stdd for att sbkanden ”pa grund av funktionshindret har sadana
vasentliga svarigheter [...] som avses i 7 §”. P4 samma satt som i foregaende dom féranleder
avstandet till busshallplats ingen annan bedémning.

Den har domen motsager alltsa det som sags i Kammarratten i Sundsvalls dom i januari
samma ar (se ovan), att en gadngférmaga pa maximalt 200 meter innebar ett "funktionshinder
som ger upphov till vasentliga forflyttningssvarigheter”, samt RA 1996:46 om bilstdd att en
gangférmaga pa "hogst nagot hundratal meter” innebar vasentliga svarigheter att forflytta sig
pa egen hand. Enligt domen i Kammarratten i Stockholm ar inte 100 meter en vasentlig
forflyttningssvarighet. Avstandet till hallplats spelar dar ingen roll. Det ar svart att se att denna
beddmning 6éverensstammer med bilstddspropositionens s. 17.

Henry Freij konstaterade redan 2013 i en analys??®

i flera narliggande fragor:

att kammarratterna haft olika uppfattningar

1. dels av vilken begransning av en persons gangstracka som ska anses ge vasentliga
svarigheter att forflytta sig pa egen hand

2. dels huruvida avstandet till nArmaste hallplats for allmanna kommunikationer och
mojligheterna for en person med funktionshinder att ta sig dit ska paverka bedémningen.

Nar det galler den forsta fragan, se avsnittet om gangférmaga ovan. Allt utéver nagot
hundratal meter anses inte langre vara vasentliga svarigheter att forflytta sig pa egen hand.
Ibland bedéms formagan med, och ibland utan, hjalpmedel och vilopauser.

Nar det galler den andra fragan sags det i de domar fére september 2012 som citerats ovan
att det "inte far finnas nagra hinder i nagon del av reskedjan” och den s6kande maste kunna ta
sig till hallplats for allménna kommunikationer, aven nar denna ligger pa férhallandevis langt
avstand. Underliggande domstolar har i tva fall vagt in mojligheten for icke funktionshindrade
att kunna cykla till hallplats, nagot som kammarratterna i dessa mal inte motsagt.

226 Kammarréatten i Stockholm 2012-10-04, mal nr 3125-12; enligt sékanden var det 8 km till ndrmaste hallplats,
enligt fardtjanstnamnden 6 km.

227 RA 2008 ref. 88 fortydligar bl.a. att det &r "den enskildes funktionshinder och de svarigheter som detta
orsakar som ar avgérande for ratten till fardtjanst”, men aven att "[uttalandena i propositionen om att hog alder i
sig inte ar ett kriterium for att bevilja fardtjanst innebar endast att det maste géras en individuell bedémning av
funktionshindrets svarighetsgrad och att det inte galler ndgon presumtion for ratt till fardtjanst vid viss alder. [...]
Ett funktionshinder hos nadgon med hdg alder kan dock ofta medféra storre svarigheter &n hos en yngre person
till féljd av andra halsoproblem och allmén svaghet. Hartill kommer de risker som ar férenade med fallolyckor av
olika slag och den befogade oro for att ramla som manga aldre darfor kanner. Att kollektivtrafiken anpassas for
att battre kunna utnyttjas av funktionshindrade kan visserligen medféra att behovet av fardtjanst fér den som ar
gammal intrader senare an det annars skulle ha gjort. Farre personer behdver darmed utnyttja fardtjanst. Till
slut f&r man dock réakna med att svarigheterna blir fér stora och att det inte rimligtvis kan begéaras av en person
med mycket hog alder att vederbdrande ska kunna forflytta sig pa egen hand eller med allmdnna kommunika-
tioner.” Se aven Tabell B4.1 i Bilaga 4.

228 Freij, H. (2013)
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| kammarrattsdomar fran september 2012 sags i stallet att kriterierna i 7 § inte ar uppfylida
aven nar gangformagan ar ytterst begransad, samt att avstandet till hallplatsen inte
"féranleder nagon annan bedémning”.

Kammarratten i Goteborg gar 2015 ytterligare ett steg i tolkningen av betydelsen av avstandet
till hallplats. Medan Kammarratten i Stockholm uttrycker att "avstandet till busshallplats
foranleder inte en annan bedémning” anger Kammarratten i Géteborg: "Avstandet till
hallplatsen ska inte beaktas”. 22° | domskalen citeras det numera vélkanda stycket pas. 17 i
bilstddspropositionen (och RA 2008 ref. 88):

Det ar den enskildes funktionshinder och de svarigheter detta orsakar som ar
avgorande for ratten till fardtjanst. Om funktionshindret inte ar tillrackligt omfattande
eller varaktigt bor inte den omstandigheten att de allmanna kommunikationsmedlen inte
ar tillrackligt utbyggda leda till beddmningen att det féreligger vasentliga
forflyttningssvarigheter.

Sedan lagger kammarratten sjalv till, utan motivering: "Avstandet till hallplatsen ska inte
beaktas vid bedémningen av om en person uppfyller foérutsattningarna for att ha ratt till
fardtjanst. For den som ar berattigad till fardtjanst kan avstandet daremot vara relevant for hur
tillstandet utformas.”

Det ar en betydligt strangare tolkning av betydelsen av vagen till hallplats &n vad som
forekommit tidigare, inte minst av RA 2009:74, som tydligt visar pa de inskréankningar i
beddmningarna som numera goérs av de stkandens funktionsnedsattning i absoluta,
medicinska termer, och inte i forhallande till de hinder som den medfor i férhallande till
kollektivtrafiken eller annan samhallsservice.

6.3.4 Krav pa restraning

2019 upptradde ett nytt krav pa sdkande av fardtjanst i kammarratten i Stockholm, att det
"generellt” kan kravas att "en person tranar in nya resor” (restraning). Malet gallde en person
som saknar ledsyn, vilket i rattsligt hAnseende &r detsamma som att vara blind.?%
Kammarratten i Stockholm avgjorde i oktober 2019 ett éverklagande till fordel for
trafiknamnden, som hade avslagit anstkan.?3"

Kammarratten i Stockholm skriver i sina domskal att sbkanden “har en kraftigt nedsatt
synskarpa i bagge 6gonen till foljd av sjukdom. Han saknar aven ledsyn. | intygen anges att
han har svart att ta sig fram i kollektivtrafiken och har svart att Iasa skyltar och uppfatta gropar
och hinder i marken.”

Ratten skriver vidare: "Utredningen ger inte st6d?®? for att [s6kanden] till f6ljd av synnedsétt-
ningen har sadana vasentliga svarigheter att forflytta sig pa egen hand som kravs for att
beviljas fardtjansttillstdnd”, och darfér anser den att fragan i stallet galler om han "har sadana

229 Kammarréatten i Géteborg 2015-03-16, mal nr 5346-14.

230 Begreppen blind och "utan ledsyn” anvéands ofta om vartannat, men i praktiken &r det samma sak. Se
Ivarsson, D. (2020); lagkommentaren till SFB 50 kap, samt sakkunnigutlatandet i ForsakringsGverdomstolen
FOD 1988:1.

WHO:s definition av blindhet innebar en synskarpa pa hégst 5 procent, med basta korrektion, eller
kvarvarande synfalt pa hogst 5 procent, bada pa det basta 6gat.

Det finns ocksa en funktionell definition av blindhet: en person &r funktionellt blind nar han eller hon maste
anvanda sa manga alternativa tekniker for att utféra uppgifter som vanligtvis utférs med syn, att hans/hennes
dagliga livsmonster férandras vasentligt.

Avsaknad av ledsyn, som innebar att man har tillrackligt god férmaga att se for att kunna orientera sig i sin
omgivning, kan sagas vara en funktionell definition av blindhet.

21 Kammarratten i Stockholm 2019-10-04, mal nr 1672-19.

232 Har ar det oklart vilken utredning som asyftas. | kommunens utredning gjordes tvartom bedémningen att
sokandens funktionshinder medfdrde vasentliga svarigheter att forflytta sig pa egen hand eller att resa med
allman kollektivtrafik.
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vasentliga svarigheter att resa med allmanna kommunikationer som gér att han har ratt till
fardtjansttillstand pa den grunden”.

Ratten menar vidare att samma utredning visar att "kollektivtrafiken anpassats for att
synskadade ska kunna fa hjalp och vagledning och att sadan tillganglighetsanpassning aven
finns i handelse av tillfélliga trafikavbrott eller andra avvikelser”, vilket far den att dra
slutsatsen att svarigheterna att orientera sig i trafiken i sddana situationer inte medfér att han
har vasentliga svarigheter att resa med allmanna kommunikationer.

Lakarintygen anger att sbkanden klarar att resa en stracka som han ofta a8kt men inte resor till
nya platser eller platser han besoker séllan, och intyget fran syncentralen anger att det tar
oerhort lang tid for ungdomar med blindhet att trana in nya vagar och kraver en enorm traning
under manga ar for att kunna ta sig till olika platser. Kammarratten landar dock i
konstaterandet att det "[generellt kan [...] kréavas att en person tranar in nya resor”.

En ny ansdkan 2020 fick avslag i namnden och i férvaltningsratten och vagrades
provningstillstand i kammarratten. Kammarrattens beslut dverklagades till HFD som inte
andrade kammarréattens beslut. 232

I juni 2020 upprepas stéllningstagandet i ett annat fall i Kammarréatten i Stockholm?34, att det
"kravs [...] generellt sett att en person som klarar av att dka en viss inlard stracka aven tranar
in nya resor”, samt "[a]v utredningen i malet framgar det inte om [s6kanden] har férsokt eller
att han inte skulle ha férméaga att trdna pa att resa aven andra strackor pa egen hand”.

| februari 2022 blev ett par i Bromélla i Skane vid en fornyad ansékan av med sina tillstand.?%
Bada ar gravt synskadade, den ena blind och den andra saknar ledsyn (se fotnot 230). Den
ena av dem ar beroende av fardtjanst for att kunna ta sig till sitt arbete. Forvaltningsratten
avslog i februari 2022 badas ansokningar i samma beslut. Ratten hanvisade till forarbetena
som bland annat sager att kommunens yttersta ansvar for att de som vistas i kommunen far
det st6d och den hjalp de behdver fortfarande géller. "Det kan enligt férarbetena inte uteslutas
att det alltjamt undantagsvis kan uppsta situationer nar funktionshindrade tillfalligt behover
bistand enligt socialtjanstlagen fran kommunen for att kunna resa (se prop. 1996/97:115,

s. 35 f)". Ratten hanvisade ocksa bland annat till avgérandena ovan i Stockholms kammarratt
avseende inlarningsformagan hos blinda personer. Kammarratten beslot i september att inte
bevilja prévningstillstand.?36

Ett exempel pa argumentation kring restraning ges i detta beslut?®’:

Fardtjanstnamnden finner det visat genom dina handlingar att du pa egen hand kan ta
dig till ndrmaste kollektivtrafik och kan aka kollektivt, om &n inte utan medféljare. Den
omstandigheten att intréning av nya resor inte kan goras utan svarigheter eller att det
tar lang tid i ansprak innebar inte i sig att fardtjanst ska beviljas. Enligt fardtjanstnamn-
dens beddmning visar inte beslutsunderlaget pa att resor till nya destinationer skulle
vara en omdjlighet efter traning.

Har forutsatts dels att den s6kande har en medféljare som alltid kan félja med vid resande i
kollektivtrafiken, dels att den har tillgang till utbildningsinsatser for att dverbrygga de otillgang-
ligheter som egentligen foreligger i kollektivtrafiken.

Forvaltningsratten i Malmo pekar ocksa pa ett samband som inte ser ut att verensstamma
med intentionerna i fardtjanstlagens férarbeten. Beslut som tas pé regional niva drabbar
kommunens socialtjanst, medan intentionerna tvartom var att integrera kommunernas och

23 Forvaltningsratten i Stockholm 2020-09-15, mal nr 13341-20; HFD beslut 180-21; Majlard, J. (2021-09-06),
Blind nekas férdtjénst: "Lagen behéver dndras”, Svenska Dagbladet; Majlard, J. (2020-10-04), Klassas som
blind av lékare — nekas férdtjdnst, Svenska Dagbladet.

234 Kammarratten i Stockholm 2020-06-12, mal nr 8980-19.

25 Frvaltningsratten i Malmé 2022-02-09, mal nr 11946-21 och 11947-21.

26 Kammarréatten i Géteborg 2022-09-16, Slutligt beslut 1199-22.

27 Beslut om fardtjanst, Region Stockholm, oktober 2022.
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regionens olika trafikala verksamheter och finanser for att uppna effektivitetsvinster. Hur den
utvecklingen har gatt berérde vi i avsnitt 4.2.

Férmagan till inldrning

Som vi sag ovan sags i nyare praxis att restraning generellt kan krava att en person, som
klarar av att aka en viss inlard stracka i kollektivtrafiken aven tranar in nya resor, samt att
utredningen maste styrka att sbkanden inte har formaga att tréna pa att resa andra strackor
pa egen hand. Darvid har underlagen om mdjligheter till inldarning kommit att spela en stor roll i
utredningen vid domstolsprévning.?*® Domarna avsag personer med neuropsykiatriska
funktionshinder, och indikerar att om det ar styrkt och trovardigt (via utredning och lakarintyg)
att nya resor inte kan tranas in foreligger ratt till fardtjansttillstdnd, aven om man kan resa
redan intranade resor i viss omfattning.

Det nya i denna praxis kan sagas vara att inlarningsformagan éver huvud taget beaktas, vilket
innebar en dverflyttning av ansvaret for tillgangligheten i kollektivtrafiken pa den enskilde
resenaren. Personer utan funktionsnedsattningar behdver ju inte tréna in resor eller begransa
sitt resande till resméal som redan larts in.

Vi kan inte se att det i besluten tas hansyn till om den s6kande har nagot stdd for sin inlarning.
Om det skulle finnas nagot stéd sa ar det kommunen som maste erbjuda det inom socialtjanst
eller LSS, eller sa maste den s6kande vanda sig till anhoriga eller frivilligorganisationer.
Fragan om fardtjansttillstand och individens tillganglighet férvandlas alltsa tillbaka fran en
trafikfraga till en social fraga.

6.3.5 Formagan att resa med ledsagare beaktas

Vad galler det andra rekvisitet, vasentliga svarigheter att resa med allmanna
kommunikationsmedel, har det fram tills 2022 varit vanligt att beddma den férmagan utan
ledsagare, dvs. pa samma satt som ursprungligen avsags i regeringens promemoria®*® (se
avsnitt 6.2.2). | en kammarrattsdom i augusti 2022 avgjordes dock ett mal till férman for
tolkningen att férmagan att resa i kollektivtrafiken ska bedémas med hjalp av ledsagare. i
namndens yrkande hette det att "det inte gar att utesluta att N.N. kan utnyttja allmanna
kommunikationsmedel med hjalp av medresenér eller ledsagare.” 2*° Sékanden hade
kognitiva besvar och forsamrad motorik med fallrisk.

Aven i Forsakringskassans vagledning om ratten till bilstéd gérs bedémningen av férmagan att
resa med ledsagare — se avsnitt 6.5

6.4 Domstolspraxis

For att forklara hur beslut om fardtjanst gar till i forvaltning och domstol redovisar vi har
Forvaltningsrattens i Stockholm beskrivning?':

Det ar den som ansoker om tillstand till fardtjanst som har bevisbérdan for att ratt till
sadant tillstand foreligger. Bevisningen i mal om fardtjanst utgérs framfor allt av
lakarintyg men ocksa av kommunens utredning och sékandens egna uppgifter.
Forvaltningsratten gor en sammantagen prévning utifran den tillgéngliga utredningen,
vid vilken beddéms om lakarintygen innehaller tillrackliga uppgifter for att klargora

238 Kammarrétten i Stockholm, 2021-10-04, mal nr 4998-21 (avslag); Kammarrétten i Stockholm, 2022-02-09,
mal nr 5083-21 (bifall).

29 Ds 1996:69 samt prop. 1996/97:115, Bilaga 1, s. 89.

240 Kammarréatten i Jonkoping 2022-08-12, mal nr 3409-21.

241 Forvaltningsratten i Stockholm 2019-02-15, mal nr 28182-18.
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funktionshindrets art och svarighetsgrad samt pa vilket satt funktionshindret medfér att
sOkanden har vasentliga svarigheter att forflytta sig pa egen hand eller att resa med
allmanna kommunikationsmedel. Forvaltningsratten beaktar ocksa om uppgifterna i
lakarintyg, i kommunens utredning och uppgifterna som sékanden lamnat stammer
Overens i vasentliga delar.

Domstolar har en sarskild utredningsskyldighet, men till skillnad fran exempelvis en
tillsynsmyndighet ingen sakkunskap om vare sig kollektivtrafikens anpassning for personer
med funktionsnedsattning, eller individers forflyttningssvarigheter eller svarigheter att resa
med allmanna kommunikationsmedel. Domstolar kan dock anlita sakkunskap fran exempelvis
SKR eller Trafikverket.

Det ar ocksa enligt svensk rattstradition sdkandes skyldighet, nar det handlar om en férman,
att i ansdkan tillsammans med eventuella intyg gora sannolikt att

o den uppfyller nagot av rekvisiten om vasentliga svarigheter att forflytta sig eller att resa
med kollektivtrafik

o funktionshindren inte endast ar tillfalliga

| alla kommuner i Stockholms lan gér kommunen utredningen, men regionen beslutar. Det ar
speciellt for detta 1an och har historiska skal. | alla andra kommuner f6ljs utredning, regelverk
och myndighetsbeslut at. | regeringens promemoria?*? angavs Stockholms l&ans modell som
nagot av ett foredome, som skulle garantera den lokala férankring som ansags vasentlig vid
overlamnandet av ansvaret till den regionala nivan. Dock ska papekas att den lokala
forankringen forsvann i och med att trafikhuvudmannens skyldighet att héra kommunen
upphdrde 2006.

| Bilaga 4 redovisar vi de domar fran Regeringsratten som avgjorts om fardtjanst sedan 1995,
sex stycken. Aven avgéranden som handlar om bilstdéd har anvénts som réattspraxis inom
fardtjanstmal, de ar fyra avgoranden fran hogsta ratt. Dessutom redovisas ett referat fran
Forsakringséverdomstolen 1990 som spelat en avgérande roll.

Som framgar av tabellerna var det valdigt lange sedan ett fardtjanstarende nadde hogsta
instans — det senaste malet som gallde ett enskilt fall avgjordes 2010. Detta trots att det inte
har saknats fragetecken att rata ut, som vi sag i avsnitt 6.3.

| kammarratterna marks ingen skillnad i frekvens av fardtjanstmal 2015-2022.24* Kammar-
rattsdomar ar inte formella prejudikat, men ar anda vagledande i kommuners och regioners
forvaltningar. Det skapar sannolikt osékerhet bland handlaggare i andra kommuner och
regioner, om dessa domslut strider mot de egna kommunala riktlinjerna, eller nar kammar-
rattsdomar pekar at olika hall.

6.5 Jamforelse mellan tolkningarna av
kriterierna for bilstod och fardtjanst

Med tanke pa hur viktig bilstddspropositionen har varit i uttolkningen av kriterierna for
fardtjanst vill vi snabbt beréra hur dessa kriterier tolkas i samband med bilstod. Bilstdd ingar i
socialférsakringarna och beviljas centralt for hela riket av Férsakringskassan med bistand fran
Trafikverket.

242 Ds 1996:69
243 Egen insamling av domar och avgéranden fran kammarréatterna, dnr Utr 2022/21.
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Bestammelserna om fardtjanst och bilstdd liknar varandra i det att den sdkande ska ha
vasentliga svarigheter att forflytta sig pa egen hand eller att anlita/resa med allmanna
kommunikationer/kommunikationsmedel (SFB 52 kap. 2 §, FtjL 7 §). Varken ratten till bilstéd
eller fardtjanst paverkas av om den sokande ar beviljad det andra stodet (fardtjanst respektive
bilstéd), eller skolskjuts.

Stdden skiljer sig framst i fraga om funktionsnedsattningens varaktighet, kraven pa férmagan
att kora bil samt kriterier for barn respektive familjer med barn. Nar det kommer till sjalva
tildmpningen av kriterierna ar skillnaderna storre.

6.5.1 Skillnader mellan tillampningarna av kriterierna for bilstod
och fardtjanst

Som stdd vid utbildning och arendehandlaggning tillhandahaller Forsakringskassan ett
vagledningsdokument?** och en réattsfallséversikt?*. Vi jamfér dem med réattspraxis for
fardtjanst i avsnitt 6.3 ovan.

Forsakringskassan tillampar rekvisiten om forflyttningsférmaga och férmaga att anlita
allmanna kommunikationer 6verlappande. Rorelseinskrankningen kan besta av svarigheter att
ta sig till och fran allmanna kommunikationer, men aven av forflyttningsférmagan i sjalva
kollektivtrafiken. Om forflyttningssvarigheten ar mer generell, dar svarigheten att anlita
allmanna kommunikationer ar en del av den totala forflyttningssvarigheten, gérs bedémningen
av bilstéd mot rekvisitet att forflytta sig pa egen hand.

Hur Forsakringskassan beaktar avstandet till hallplats framgar inte av vagledningen. En
skillnad mellan bilstdd och fardtjanst ar att man inte kan f& "bilstéd begransat till narmaste
hallplats”, medan det ar magjligt att fa fardtjanst med sadan begransning. Avstandet till hallplats
spelar kanske darfoér inte samma roll vid bedémningen av bilstéd som vid bedémningen av
fardtjanst, atminstone inte vid langre avstand.

Vid prévning av fardtjansttillstand ar rekvisiten i rattspraxis inte éverlappande, utan bedoms
var for sig: forflyttningsférmaga for sig, och férmaga att resa i kollektivtrafiken for sig. Det gor
att det kan uppsta glapp i tillgangligheten nar reskedjan bryts till eller fran hallplats.

Rekvisitet forflyttningsférmagan pa egen hand

Betraffande forflyttningssvarigheter bedomer Férsakringskassan svarigheter att ta sig till och
fran allmanna kommunikationer, men det kan aven handla om forflyttningsférmagan i sjalva
kollektivtrafiken, inklusive att kunna halla i sig eller att sitta. Om den s6kande har en uttkad
forflyttningsformaga med hjalp av ledsagare, assistent eller dylikt beaktas det inte i
beddémningen.

Inom fardtjanst bedoms forflyttningsformagan enligt rattspraxis samt i de flesta kommuner i
absoluta termer, som gangférmaga ett visst antal meter (som varierar med kommun och
RKM). Kopplingen samt avstandet till allmanna kommunikationer ar ovidkommande ("ska ej
beaktas”, se avsnitt 6.2.1, 6.3.2 och 6.3.3).

Rekvisitet vdasentliga svarigheter att anlita allmdnna kommunikationer

Forsakringskassan bedémer mojligheten till pa- och avstigning, betalning, resa med
fardmedlet eller olika svarigheter att vistas i offentlig milj6, eller en kombination av dessa.
Aven svarigheter att vistas i offentlig miljo bedémes, till exempel omfattande och frekventa
besvar av exempelvis allergier, astma, tarmsjukdomar, psykisk ohalsa eller éverkanslighet for
el eller ljud.

24 Forsakringskassan (2022a)
2% Forsakringskassan (2013)
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De funktionsnedsattningar som ar aktuella vid bedémningen av fardtjanst framgar av avsnitt
3.1.1. Det kan finnas skillnader mellan tillampningarna i vilka funktionsnedsattningar som
berattigar till stdd: till exempel ndmns inte mag- och tarmsjukdomar, eller dverkanslighet for el
eller ljud, av nagon kommun som grund for tillstand inom fardtjansten.

Moéjligheten att resa i kollektivtrafiken med eller utan ledsagare

Om den sokande har mojlighet att fa hjalp av ledsagare, assistent eller annan for att kunna
anlita allmanna kommunikationer beaktar Férsakringskassan det i sin bedémning.

Vid bedémningen av fardtjanst har det hittills varit vanligast att beddma resandet i kollektiv-
trafiken utan ledsagare (avsnitt 6.2.2), men som vi sag i avsnitt 6.3.5 kan det vara pa vag att
andras.

6.6 Sammanfattning

Det kan avslutningsvis konstateras att spannvidden mellan kommuner och RKM ar stor, och
att det vi fokuserar pa har ar den de facto rattspraxis i form av vagledande domar fran
kammarratter som satter normen for regelverk och beslut.
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7  Problembeskrivning

| kapitel 6 har vi konstaterat att rattspraxis for fardtjansttillstand sedan 1988 har utvecklats at
ett hall som inte ser ut att ligga helt i linje med politikens intentioner. Vi har ocksa konstaterat
att rattstillampningen skiljer sig kraftigt at mellan olika kommuner och regioner, vilket innebar
en rattsosakerhet och problem nar man byter bostadsadress mellan kommuner. Problemen
handlar framst om att kriterierna tilldmpas olika med avseende pa den s6kandes formaga att
komma till och fran kollektivtrafiken, men har aven pa senare ar kommit att handla om att krav
pa restraning och ledsagning har tillkommit i tillampningen av regelverket.

Vi kan slutligen konstatera att det inte tagits upp nagot enskilt fall om fardtjansttillstand i
Hogsta forvaltningsdomstolen sedan 2010, till exempel for att avgora vad det innebar att det
saknas kollektivtrafik nar en person har funktionsnedsattning, jamfért med en person som inte
har det.

Det ar manga olika férmagor som kravs for att kunna resa med kollektivtrafiken, och skillna-
derna i det totala resandet mellan personer med rorelsenedsattningar och personer utan
rorelsenedsattningar visar inte nagra tecken pa att minska over tid (Figur 3.1, avsnitt 3.2.1).
Aldre personers mobilitet och tillgénglighet har dkat sedan fardtjanstlagens inférande framst
genom ett 6kat bilinnehav (se avsnitt 3.3.3 och 4.5), vilket i sig ar positivt aven om det ocksa
finns en risk att mobilitet blir en planboksfraga.

Fardtjansten skulle visserligen inte langre vara en fraga om socialt bistand i och med
fardtjanstlagen, utan en transportpolitisk fraga, men den ar enligt fardtjanstpropositionen
fortfarande ett uttryck for social omsorg. Fardtjanst ska komplettera kollektivtrafiken for att
tillhandahalla en grundlaggande tillganglighet for dem som har vasentliga svarigheter att
forflytta sig eller resa pa egen hand. Att leverera en grundlaggande tillganglighet till alla ar
dessutom sedan lange uttryckt i riksdagens mal fér transportpolitiken (funktionsmalet).

Nar det val finns en grundlaggande tillganglighet ar det upp till var och en hur och vart man
valjer att resa, vilket fangas upp av det funktionshinderpolitiska mélet och strategin for
genomfdrande av den (t.ex. genom “individuella I6sningar”). Valfrihet fangas upp i den forsta
transportpolitiska principen?*¢, och namns bland syftena i fardtjanstpropositionen — som motiv
for att skapa incitament for att bygga ut nartrafiken (servicelinjer) och tillgangliggéra den
ordinarie linjetrafiken.

En annan faktor som ar viktig att lyfta fram ar att alla myndigheter under regeringen har en
skyldighet att verka for att personer med funktionsnedsattning ges full delaktighet i
samhallslivet och jamlikhet i levnadsvillkor.?*”

7.1 Detaljerad problembeskrivning

Uppdraget innebar att se dver tillstandsgivningen och féresla ndédvandiga forfattningsandringar
i syfte att tillstandsprévningen enligt fardtjanstlagen ska ligga i linje med intentionerna med
fardtjanstlagen.

246 "Kunderna ska ges stor valfrinet att bestdmma hur de vill resa och hur en transport ska utféras”, prop
2005/06:160, s. 42.
247 Férordning (2001:526)
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Det grundproblem som indikeras i uppdraget ar saledes risken for att tillampningen av lagen
inte ligger i linje med lagens intentioner. | var utredning har vi funnit tre tecken pa att sa ar
fallet, vilka presenteras mera utforligt i avsnitt 7.1.1-7.1.3:

1. Avstand till hallplats beaktas ej

2. Krav pa restraning

3. Krav pa ledsagare

Ett sarskilt problem utgdrs dartill av de stora skillnaderna i tolkning och tillampning av lagen:
e Over riket

e Mellan tillstdndsprévande myndigheter, dvs. kommuner och RKM

o Mellan tillstandsprévande myndigheter och domstolar

e Mellan domstolar, framfér allt kammarratter. Inga mal om individuella fardtjanstarenden
har tagits upp i HFD sedan 2010.

Det uppstar problem med en nationell "praxis” i riket, nar

e kommuner och regioner har sina egna regelverk och "lagstanivaer”’, som jamférs med
nationell praxis nar de kommer upp i domstol, dar lagre nivaer tillampas

e beddmningar ska goras efter individuella, lokala och regionala férhallanden; i Stockholms
Ian dar utredningen genomfors av kommunen och beslut tas av regionen skapas det
motsattningar mellan regionens och kommunernas praxis

o domstolar i praktiken blir tillsynsmyndighet och bestammer principer for tilldelning

e det saknas avgoranden i viktiga frdgor fran hogsta instans, t.ex. huruvida avstandet till
hallplats ska beaktas och i vilken man det kan kravas restraning av sdkande.

Problemen med skillnader i tolkningar kan atminstone delvis métas med tydligare regelverk.
Hur skillnader i bedomningar av formagor och hinder ska hanteras, och av vem, bér utredas
vidare. Vissa skillnader i kommunernas bedomningar maste fa finnas kvar.

711 Avstand till hallplats beaktas inte

Sedan ungefar ett decennium beaktas ej langre borjan (eller slutet) av reskedjan i tillstands-
provningen, dvs. reskedjan ar bruten pa ett effektivt satt. Medan fardtjansten enligt
forarbetena skulle bidra till en tillfredsstallande transportférsdorjning, blir personer med
funktionsnedsattning och aldre i majoriteten av Sveriges kommuner idag i praktiken avskurna
fran transportsystemet, om de inte sjalva kan kora bil. En f6ljd av detta kan vi ocksa avlasa i
minskade andelar fardtjansttillstand (avsnitt 4.5 — ett resonemang om en referensniva ges i
4.5.1).

Bedomningarna av funktionsnedsattningar, och de hinder de leder till, pendlar mellan en sa
kallad medicinsk och en sa kallad social syn pa funktionsnedsattning/funktionshinder, och
skiljer sig at mellan olika delar av landet (avsnitt 5.2.2 och 6.2.1). De olika synsatten leder till
olika slutsatser om lampliga atgarder.

Bedodmningen av funktionsnedsattningar, formagor och hinder i forhallande till att resa med

kollektivtrafik bor sa langt som méjligt ensas nationellt, men av ekonomiska och geografiska
skal gar det inte att ensa trafiken eller servicekvaliteten. Forutsattningarna for trafik varierar
med befolkningstatheten, for saval kollektivtrafiken som for anropsstyrd trafik och fardtjanst,
men vi maste i mojligaste man bedéma manniskor pa samma satt over riket.



97

De funktionshinder som ar relevanta i bedémningarna av fardtjansttillstand ar hinder i
forhallande till att nyttja kollektivtrafiken i alla dess delar, l1angs hela reskedjan. Omkring en
fijardedel av kommunerna uppger att de gor en helhetsbeddmning av sdkandens mojligheter
att ta sig till och fram genom kollektivtrafiken.

Mojligheten att ta sig fran kollektivtrafiken till olika resmal, eller fér att uppfylla olika
resdndamal, beaktas i regel inte vid tillstandsprévning, eftersom det réknas som "sociala
hansyn”.24

Uppskattningsvis tre fijardedelar av kommunerna gér en medicinsk bedémning av sbékandens
mojligheter att forflytta sig, utan koppling till de faktiska mojligheterna att anvanda
kollektivtrafiksystemet.

| domstolsvasendets utfall &r ocksé den medicinska synen dominerande, dock utan att det
kommit nagot avgérande fran hogsta instans.

Bedoémningen av tillgangen till kollektivtrafik

| den praxis som utvecklat sig skiljer sig bedémningen av tillgangen till kollektivtrafik 4t mellan
personer med respektive utan funktionsnedsattning, pa ett satt som indirekt riskerar att
diskriminera personer med funktionsnedsattning. Aven om fardtjanst i sig &r en extra kompen-
satorisk atgard for att reducera konsekvenser av brister i funktionsformaga och éverbrygga
hinder i samhaéllet, i relation till kollektivtrafiken, stalls det i praktiken extra krav pa "kollektiv-
trafikens utbyggnad” nar det galler en person med funktionsnedsattning jamfort med en
person som fungerar enligt samhallets normer. Personer med funktionsnedsattningar kan inte
rora sig lika langt. Det ar alltsa lattare att avfarda en person som har en funktionsnedséattning
med att kollektivtrafiken inte ar tillrackligt utbyggd for den, an det ar i férhallande till nagon
som ar fullt fungerande. Den som endast kan ga 200 meter maste naturligtvis ha ett mycket
mer finmaskigt nat av hallplatser, an den som kan ga en eller tva kilometer, eller cykla.

Problematisk definition av funktionshinder

Det finns flera problem med definitionen av "funktionshinder” i det ofta citerade stycket fran
bilstédspropositionens s. 17 i avsnitt 5.1.2, vilken ocksé refererats i HFD 2012 ref. 3424°

1. FOor det forsta ar det oklart i vilken betydelse som ordet “funktionshinder” anvands: ar det
den individuella "funktionsnedsattningen”, eller de "funktionshinder” (i den nya
betydelsen), som uppstar i relation till omvarlden? Distinktionen fanns inte vid tiden da
propositionen forfattades, men inneboérden klargdrs inte heller nar nutida domstolar
hanvisar till propositionen.

2. Definitionen av "vasentliga forflyttningssvarigheter” gérs med hjalp av "vasentliga
svarigheter att anlita allmanna kommunikationer” (det andra rekvisitet), vilket gor
kriterierna i lagparagrafen till en tautologi. Med den har férklaringen skulle det racka med
ett rekvisit i lagparagrafen, "vasentliga forflyttningssvarigheter”. Aven om "vasentliga
svarigheter att anlita allmanna kommunikationer” enligt stycket bara ar ett exempel av alla
mojliga "situationer” som kan uppkomma, sa ar det det enda exempel vi far ta del av har.

3. Att definiera "vasentliga svarigheter att anlita allméanna kommunikationer” med hjalp av
anvandningen av hjalpmedel, nar hjalpmedel finns till f6r att underlatta forflyttningar och
resande. Det som inte namns men som var mer aktuellt vid tiden for propositionen ar att
det da var mer ovanligt med Iagt golv och andra anpassningar i bussarna, och att de
uppraknade hjalpmedlen da pa ett annat satt utgjorde ett faktiskt hinder i fordonen. Det

248 Resandamal beaktas enbart fér dem som redan har ett tillstand, och om de kan anses vara vasentliga for
tillstandshavaren (FtjL 9 §).
249 se aven kap 6.3, samt avsnitt 6.5 om Foérsakringskassans tolkning.
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gor de inte i samma utstrackning idag, aven om problemet pa intet satt ar utraderat. Ett
hjalpmedel i ett moment av en resa kan utgdra ett hinder i ett annat. Hjalpmedel som
rullstolar kan ocksa krava en som kor (ledsagning) under vissa forhallanden.

Med distinktionen frdn FN och CRPD mellan funktionsférmaga/-nedséattning och -hinder bér
det finnas battre forutsattningar an 1988 att definiera granssnittet mellan personliga
egenskaper och hinder i omgivningen dvs kollektivtrafiksystemet. En ytterligare hjalp i det
arbetet bor vara indelningen i Diagnos-Funktionsnedsattning-Aktivitetsbegransning (DFA-
kedjan)?° och insikterna att

1. hindren uppstar i olika moment av kollektivtrafikresan for olika funktionsnedsattningar

2. det kravs olika kompetenser for att bedoma personer i de olika delarna av DFA-kedjan

71.2 Krav pa restraning

Vi begar inte att ndgon utan nedsatta funktionsformagor skulle behéva tréana sig pa att resa
med kollektivtrafiken. Vi férutsatter att kollektivtrafiken ar sjalvforklarande. | alla sammanhang
dar kollektivtrafikens attraktivitet diskuteras ar enkelhet och begriplighet honnérsord. Det finns
darfor inga uppenbara skal att generellt krava restraning i stallet for att meddela fardtjanst-
tillstand, och inte heller ndgot ndmnt om det i forarbetena.

Krav pa restraning kan forknippas med myndighetsansvaret inom RKM, eftersom RKM inte
har nagot socialt ansvar for den enskilde. Det paras inte ihop med nagra reella insatser fran
samhallet att erbjuda s&dan restraning, som ocksa kan ta orimligt Iang tid. Sddana krav
riskerar darfor att exkludera personer med funktionsnedsattningar och motverka deras forsok
att engagera sig i samhallslivet, studera eller soka och uppratthalla ett arbete. Restraning
strider aven mot funktionshindermalets sjalvstandighet och sjalvbestdmmande (avsnitt 5.2.2),
skjuter 6ver ansvaret pa kommunen och gor tillganglighet aterigen till en social fraga.

71.3 Krav pa ledsagare

Att vaga in formagan att resa med kollektivirafiken med ledsagare lagger liksom krav pa
restraning ansvaret for tillgangligheten pa den enskilde. Vi sag i avsnitt 6.2.2 att de flesta
kommuner fortfarande bedémer formagan att resa sjalvstandigt i kollektivtrafiken, men den
andelen kan komma att minska med det senaste kammarrattsutslaget (avsnitt 6.3.5).

Nagra RKM och tagoperatorer erbjuder viss ledsagning i kollektivtrafiksystemet, men
huvudsakligen vid byten pa jarnvagsstationer for nationella tagresor. Omfattningen ar mycket
blygsam i férhallande till resandet, cirka 20 000 ganger per ar i hela landet (2019).2%
Stationsledsagning sker enbart vid bytespunkter och hjélper inte pa vagen till eller fran
hallplats eller under fard.

71.4 Orsaker till problemen

Vi menar att dessa problem till en del beror pa att lagtexterna ldmnar ett fér stort
tolkningsutrymme. En del av tolkningsutrymmet ar dnskvart, for att ge kommuner med olika
férutsattningar en maojlighet att styra vilken serviceniva de vill ge sina invanare. Vi maste dock
vara noga med att skilja pa till exempel geografiska och ekonomiska skillnader i
forutsattningar att bedriva trafik & ena sidan, och skillnader i bedémningar av méanniskor,
deras funktionsférmagor och hinder & den andra.

En stor del av missforstanden har uppstatt nar fardtjansten gatt fran att vara en fraga om
socialt bistand till en sa kallat transportpolitisk dito. Trots att fardtjansten enligt propositionen

250 F@rsakringskassan (2023d)
251 Niklas Henriksson, Trafikverket, e-post 2020-12-04
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fortfarande ar ett "uttryck for social omsorg”, har den formuleringen enligt var beddmning gjort
att for mycket fokus har lagts pa tekniska atgarder pa och kring fordon och héllplatser, i stallet
for pa manniskors behov och kopplingen till kommunernas ansvar for invanarna. Alltsedan
Handikapputredningen 1992 har effektivisering genom samordning av trafik legat i fokus. Men
aven om effektiviseringar ar 6nskvarda dar sa ar mojligt, ar inte trafik och transporter nagot
sjalvandamal.

Vi, liksom enligt var bedémning riksdagen, anser att fardtjanst ar en fraga om tillganglighet i
form av — nédvandiga kompletteringar av kollektivtrafiken. Alla maste sjalva sa langt som
mojligt kunna fa valja var de ska bo och vart de ska resa. Personer med funktionsned-
sattningar behdver mer hjalp for att kunna klara det. Det innebar inte att de med
fardtjansttillstdnd ska fa det battre an andra, som "bara” har kollektivtrafik att tillga.
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8 Utredningens overvaganden
och forslag

| utredningen har vi med utgangspunkt i fardtjanstlagens intentioner och politiska
malsattningar konstaterat att det finns behov av att fortydliga kriterierna vid prévning av
fardtjansttillstand. | detta kapitel diskuterar vi forslag pa sadana fortydliganden.

De 6vervaganden vi behéver géra handlar om vilka jamférelseobjekt vi ska anvanda for att
beddma férmagor och hinder att forflytta sig och resa med kollektivtrafik. Problembeskriv-
ningen ovan har visat att bedémningarna gallande forflyttningsférmaga i stor utstrackning gors
i absoluta termer, i vissa fall s& kort som 50 meter, vilket oméjliggér bade en rimlig méjlighet
att na en hallplats for resor i kollektivtrafiken, och tillganglighet till ett serviceutbud utan att
behodva anlita kollektivtrafik (avsnitt 6.2.1).

En annan problematisk jamférelse ar var och nar det saknas kollektivtrafik, och fér vem
(avsnitt 6.3.3). Jamforelsen gors idag med utgangspunkt fran den sékande som har funktions-
nedsattning, men om fardtjansten ska vara ett komplement till kollektivtrafiken borde i stallet
tillgangligheten for personer utan funktionsnedsattningar utgéra normen for var gransen gar
for kollektivtrafiksystemet. Ett kollektivirafiksystem behéver vara mycket mer utbyggt for att
tilgodose behoven for personer med olika funktionsnedsattningar, an ett system agnat at
personer som utan hinder kan forflytta sig eller anvanda olika fardmedel. Fo6r personer med
funktionsnedsattningar behéver det vara narmare till och fran hallplatser (avsnitt 6.3.2).

Vi behoéver skilja pa tva sidor av tillstdndsprévningen, som idag blandas ihop:
1. beddmningen av kollektivtrafikens utbyggnad och serviceniva

2. beddémningen av funktionsnedsattningar, formagor och hinder i férhallande till att resa
med kollektivtrafik under alla moment av hela resan

Punkten 1 ska vara foremal for den kommunala sjalvstyrelsen. Av ekonomiska och
geografiska skal gar det inte att ensa trafiken eller servicekvaliteten over riket.
Forutsattningarna for trafik varierar med befolkningstatheten, for saval kollektivirafiken som for
anropsstyrd trafik och fardtjanst.

Beddmningen av 2 bdr ensas nationellt. Aven de féreskrifter och villkor for tillstanden, som
inte behandlas i denna utredning bér bedémas enhetligt 6ver riket under kontrollerbara former.

Vi kan, oavsett utbyggnadsniva och kvalitet, utifran befintlig kollektivtrafik foresla avstands-
granser fran de trafikerade hallplatserna, utanfor vilka kollektivtrafiken sa att saga inte stracker
sig. For att kunna gora det behdver vi dock avgéra vilka anslutande fardsatt som ska beddomas
finnas till buds — cykel och liknande, eller endast gang?

For att jamstalla personer med och utan funktionsnedsattning maste bedémningen i punkt 1
goras for en person utan funktionsnedsattning. | motsats till dagens praktik foreslar vi darfor
att punkten 1 ska bedémas fore punkt 2.

| det foljande presenterar vi vara forslag att hantera de problem som identifierades i forra
kapitlet:
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e Uppdatering av terminologin kring funktionsnedsattning och hinder.
e Tillagg av orienteringsférmaga.

e Fortydligande av betydelsen av hela reskedjan i kollektivtrafiken vid bedémningen av
fardtjansttillstand.

e Definition av kollektivtrafikens omfang och rackvidd (befintlig kollektivtrafik).
e Fortydligande av hur mojligheterna att resa i kollektivtrafiken ska bedémas.

e Likriktning av den minsta varaktigheten av det funktionshinder som orsakas av
funktionsnedsattningen.

8.1 Uppdatering av terminologin

Vi féreslar férandrad terminologi i 7 och 2 §§ for att skapa battre 6verensstdmmelse mellan
lagstiftningen och dess intentioner.

8.1.1 Ersatt ordet funktionshinder med funktionsnedsattning -
hindren utgors av de vasentliga svarigheter som uppstar vid
forflyttning eller anlitandet av kollektivtrafik

Som en konsekvens av framtagandet av konventionen om manskliga rattigheter for personer
med funktionsnedsattning 2006—2008 beslutade Socialstyrelsen i oktober 2007 att ge
begreppen funktionshinder och funktionsnedséttning nya definitioner.?%? Begreppen anvandes
tidigare synonymt, vilket skapar osakerhet betraffande innebdrden. Samtidigt beslutades att
utmonstra begreppet handikapp, da begreppet kan upplevas som stigmatiserande och
foraldrat.?5® Som vi sag i avsnitt 5.2.2 kunde dock dven "handikapp” inkludera de hinder som
uppstar i férhallande till omgivningen, och vara "miljérelaterade”.

Distinktionen mellan funktionshinder och funktionsnedsattning illustrerar ocksa skillnaden
mellan den s.k. sociala modellen och den s.k. medicinska modellen for att hitta [ampliga
atgarder mot funktionshinder, se avsnitt 5.2.2.

Trots att de nya definitionerna ar relativt tydliga och lattbegripliga har det likval vid
diskussioner?®* om att 4ndra term i lagtexten uppstatt debatt om huruvida det &r lampligt och
om det ens ar klargérande. Under Trafikanalys workshop hade flera aktorer synpunkter pa
forslaget, till exempel att det gar att ha en funktionsnedsattning utan att ha hinder av det,
antingen genom hjalpmedel som glaségon och rullstol, eller genom att kollektivtrafiken ar
tillrackligt anpassad for den funktionsnedsattningen. "Funktionsnedsattning” kan, trots
modernare sprakbruk, anda av vissa uppfattas som diffust. Kommuner och regioner tolkar
idag “funktionshinder” och tillampar lagen olika, vilket innebar att de kommer att paverkas
olika mycket av en andring.

Vi hoppas anda att det med vart forslag till &ndring blir tydligt att det enligt konstruktionen av
7 § ar funktionshindren, med sin nuvarande "moderna” definition, i form av de vasentliga
svarigheter som sdkanden maste gora troligt foreligger, som avgor om ratt till tillstand finns,
och att det ar funktionsnedséttningen som ska vara orsaken till hindren. Att enbart ha

252 Socialstyrelsens termbank. Se &ven avsnittet Definitioner.

253 Ordet handikapp lever dock kvar i en del i ordsammanséttningar, t.ex. lag (1979:558) om
handikappanpassad kollektivtrafik, férordning (1980:398) om handikappanpassad kollektivtrafik och férordning
(2011:339) om handikappanpassning av vissa byggnader.

254 Pa workshopen, med representanter fér enskilda kommuner och RKM, samt i mejlvéaxling med Svenska
fardtjanstféreningen och Myndigheten for delaktighet.
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vasentliga svarigheter att forflytta sig eller att anlita kollektivtrafik, eller att enbart en
funktionsnedsattning foreligger, berattigar inte ensamt till fardtjanst. Den gamla termen
funktionshinder”, kan inte tolkas enligt sin moderna definition utan att resultera i ett
cirkelresonemang ("som pa grund av funktionshinder har funktionshinder”).

Vi avstar fran att forsoka definiera funktionsnedsattning, for att undvika in casu-problematiken
som uppstar vid upprakningar, eftersom upprakningar aldrig kan vara heltdckande. Vi kan
konstatera att nar lagen om fardtjanst kom till ndmndes inga specifika funktionsnedsattningar,
och i propositionen om bilstéd namns enbart rérelsehinder och allvarlig astma. | 1988 ars
trafikpolitiska beslut anges svarighet att ga, nedsatt hérsel, synnedsattningar och allergier.?% |
dagens handlaggarpraxis bedoms funktionsnedsattningar av manga olika slag, se avsnitt
3.1.1, och vissa diagnoser och funktionsnedsattningar har blivit vanligare sedan lagens
tillkomst som en foljd av en utvecklad diagnostik.?%

8.1.2 Andra begreppet "allminna kommunikationsmedel” till
’kollektivtrafik”

Det mer allménna begreppet "allmadnna kommunikationsmedel" ar relevant i lagen om
riksfardtjanst, dar de kan omfatta luftfart. Men luftfart &r inte relevant inom fardtjanstens
doman. Trafiken avgrénsas da pa samma satt som RKM:s ansvar, den regionala®’
kollektivtrafiken, men kommersiell trafik ar inte utesluten aven om den sallan utgér nagot
gangbart alternativ i allménhet. Foljdeffekten av denna andring ar att "kollektivtrafik” maste
definieras, vilket gérs genom en hanvisning till kollektivtrafiklageni 2 §.

8.2 Tillstand ska provas utifran formagan
att forflytta och orientera sig langs hela
reskedjan

I lagens 7 § finns det tva rekvisit, som ar alternativa, dvs endast ett av dem behdver vara
uppfyllt for att tillstand ska meddelas. De tva rekvisiten kan a ena sidan tolkas som delvis
6verlappande, vilket Forsakringskassan gjort nar det géller bilstdd?%®, eller & andra sidan
ocksa med ett betydande glapp mellan dem, vilket ar den tolkning som har blivit dominerande
vid prévningen av fardtjansttillstand.

Det forsta rekvisitet galler formagan att forflytta sig dver huvud taget, vilket ar en férmaga som
ska provas i sin egen ratt, men som forstas aven kravs under resande i kollektivtrafik. Fragan
uppstar da om férmagan att forflytta sig dver huvud taget ska bedémas efter samma, eller
annorlunda riktlinjer, an férmagan att forflytta sig i samband med kollektivtrafiken.

Vi bedémer att forflyttningsférmagan till och fran kollektivtrafiken ska vara normgivande aven
for forflyttningsformagan éver huvud taget. Om exempelvis upptagningsomradet for kollektiv-
trafiken ar 2 kilometer fran hallplats, ska forflyttningsformagan éver huvud taget ocksa
bedomas i forhallande till om den ar storre eller mindre &n 2 kilometer. Vad géller olika
principer for kollektivtrafikens upptagningsomrade och riktmarken for avstand till hallplats, se
avsnitt 8.4.2.

For det andra rekvisitet, att kunna resa med allmédnna kommunikationsmedel (kollektivtrafik),
kravs férmagan att forflytta sig dels till och fran hallplats, dels mellan hallplatser och inom

255 Prop. 1987/88:50

256 T ex. ADHD, autismspektrumtillstand.

27 | vissa fall dven mellanregionala, t.ex. tagsamarbeten mellan regioner.
258 Forsakringskassan (2022), s. 29 ff
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stationsomraden. Vidare kravs att man kan stiga upp- och nedfér trappsteg eller ramper, att
kunna balansera pa ett accelererande eller inbromsande fordon, att kunna satta sig och resa
sig fran ett sate, etc. For att kunna forflytta sig behdvs i sin tur tillrdcklig kondition, muskel-
styrka och uthallighet, samt franvaro av smarta, for att med eventuella hjalpmedel®®®, pa olika
underlag, vaglag, samt i olika vaderlek och ljusférhallanden, fé6rméa dverbrygga avstand i
gatumilj6é och andra miljéer utomhus och inomhus.

Man kan ocksa diskutera om formagan att forflytta sig (det forsta rekvisitet) aven inkluderar
formagan att orientera sig, bade i sin narmaste omgivning och for att kunna forflytta sig langre
strackor som till eller fran en hallplats, vilket &r en annan nédvandig férmaga for att kunna
resa med kollektivtrafik. Orienteringsformagan paverkas forstas av synformagan, men aven av
kognitiva och intellektuella fardigheter, till exempel demens, m.m. Eftersom inte
orienteringsformagan tycks vara inkluderad i dagens rattstillampning féreslar vi att den laggs
till som ett nédvandigt rekvisit tillsammans med forflyttningsférmagan.

Det far antas att forflyttningsformagan bara galler den egna kroppens rorelser, och inte
exempelvis férmagan att forflytta sig med hjalp av en personbil; ddremot ska andra hjalpmedel
anvandas sa langt det ar mojligt. Vilopauser ska dock enligt var mening inte kravas.

Vid beaktandet av den hjalp som ernas fran hjalpmedel maste dven beaktas att vissa
hjalpmedel kan vara hinder i andra moment av kollektivtrafikresan, till exempel en elrullstol
(permobil).2%0

Problemet med de nuvarande kriterierna i 7 § ar att det uppstar glapp i reskedjan, mellan en
alltfér snavt, i absoluta (medicinska) termer tolkad forflyttningsférmaga, och en férmaga att
resa kollektivt som enbart bedéms fran och till hallplatser. Vi foreslar darfér att andra "resa
med” till "anlita” kollektivtrafik, for att betona att det ar mdojligheten att resa fran start till mal
som ska beddmas. | motsats till oss gor Forsakringskassan, trots ordet "anlita” i kriterierna for
bilstdd, anda tolkningen att kollektivtrafiken borjar och slutar vid en hallplats, men vi vill alltsa
vidga betydelsen aven till anlitandet av reseplanerare, biljettkdp, visering, och andra moment
som ar nodvandiga for att genomfdra en resa i kollektivirafiken (se avsnitt 3.2.2).2"

En synpunkt vi fatt ar att om vi infor begreppet "sjalvstandigt anlita” skulle det kunna paverka
gransen mellan foraldraansvaret och barns ratt till fardtjanst, men vi tror inte att det har nagon
stdrre praktisk betydelse.

Forslag pa icke-diskrimineringsprincip och metod

Vi har ocksa fatt ett forslag att hoja aldersgransen i 7 § tredje stycket — att provningen ska ske
i forhallande till en person i samma alder utan funktionsnedsattning — fran 18 till 67 ar. Motivet
skulle vara att en sddan prévning ar en grundlaggande icke-diskrimineringsprincip och -metod,
som borde goras universell till ledning fé&r kommunernas och regionernas tillstandsprévning. Vi
tycker forslaget ar intressant, men att dver huvud taget ha en aldersgrans foérefaller godtyckligt
nar det galler vuxna personer. Vi anser att provningen alltid ska ske mot personer utan
funktionsnedsattning i motsvarande situation, men just nar det galler barn behéver en
gransdragning, som beror pa barnets alder, goras i férhallande till foraldraansvaret.?? For
vuxna personer bor i stallet for alder andra férhallanden i livssituationen vara avgérande i

259 Som hjalpmedel kan réaknas allt som underlattar individens sjalvstandiga livsféring och forflyttningsférmaga,
t.ex. bockar, kappar, rullstol, eller rollator, men aven synhjalpmedel, hérapparater, mediciner eller olika
medicintekniska hjalpmedel som pacemaker, stomipasar, syrgastub, staskal, m.m; &ven GPS- och roststyrda
mobiltelefonappar, och appar med s.k. augmented reality (AR) kan réknas som hjalpmedel. En del hjalpmedel
gar pa grund av sin storlek eller tyngd inte att medféra i kollektivirafiken, och nagra knappast ens i fardtjansten. |
fardtjansten anvands aven s.k. trappklattrare for att hjalpa personer ut ur bostaden déar det saknas hiss, men de
kraver speciellt utbildad personal.

20 Jmf prop. 1987/88:99 om bilstdd, s. 17, SOU 2003:87 s 107-108, HFD 2012 ref 34, samt Forsakringskassan
(2022), s. 31.

261 Jmf rattsfall RA 1995 ref. 49, Forsakringskassan (2022), s. 34.

%2 Prop. 2005/06:160, s. 249.
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prévningen, sasom arbets-, utbildnings- och familjesituation, samt tillgangen till kollektivtrafik.
Alder &r inte en relevant parameter i det sammanhanget.

Vara forslag avseende bedémningen av tillgangen till kollektivtrafik samt hur och i vilken
ordning som rekvisiten ska prévas adresserar redan vissa jamlikhetsaspekter. Vi lamnar
darfor inget forslag om andring av 7 § tredje stycket, utan dverlater till lagstiftaren om den
tycker det ar ndédvandigt med ett fortydligande pa den har punkten och var i lagtexten i sa fall.

8.3 Tillstand ska provas utifran formagan
att anlita ”befintlig kollektivtrafik”

Det andra rekvisitet i 7 § galler formagan att resa med allmanna kommunikationsmedel. Det
tolkas idag snavt sdsom resande mellan start- och sluthallplats. Vi menar att hela resan med
kollektivtrafik &ven maste inkludera forflyttningen till och fran hallplats, mellan hem och resmal
(inom det omrade som betjanas av kollektivirafiksystemet).

Det maste ocksa ga att utratta enklare arenden som inkdp, och medféra det inkdpta hem igen.

Avseende formagan att ta sig till hallplats skiljer sig idag tillampningen at mellan olika
kommuner och RKM, se avsnitt 3.2.4. Avseende férmagan att ta sig fran sluthallplats till ett
resmal ingar inte det i bedémningen idag.

Vid tillstandsprévningen av fardtjanst ar det cirka tre fjardedelar av kommunerna som
beddmer férmagan att forflytta sig i absoluta termer — en sa kallad medicinsk modell for
funktionsnedsattningar — och inte relativt formagan att anlita kollektivtrafiken i ett helhets- eller
hela-resan-perspektiv (den sa kallade sociala modellen). Kriterierna for forflyttningsformaga ar
i majoriteten av kommunerna snavt satt, 200500 meter, och i viss rattspraxis
(kammarrattsdomar) ar den runt 200 meter. Avstandet till hallplatser ar dock for de flesta
langre an 200 meter, vilket leder till att manga personer med funktionsnedséattningar isoleras
fran transportsystemet. Detta ar mest patagligt pa landsbygden dar det ar daligt med
kollektivtrafikforsorjningen och glest mellan hallplatserna.

8.3.1 Tillgang till kollektivtrafik

Personer med funktionsnedsattning har i varierande grad samre mojligheter att anlita
kollektivtrafik fran start till mal. Det kan handla om oférméga att forflytta sig eller orientera sig
till eller fran narmaste hallplats, men aven om formagor att anvanda appar for reseplanering,
nyttja betalmedel eller validera biljett (se avsnitt 3.2). Enligt domstolspraxis sedan cirka 2012
tilldelas inte langre fardtjanst till narmaste hallplats, trots att Regeringsratten i en vagledande
dom démde att det &r mojligt.28% | stallet hanvisar fardtjanstnamnder och domstolar numera till
att en otillrackligt utbyggd kollektivtrafik inte ensamt ar skal nog att tilldela fardtjansttillstand
(avsnitt 6.3.3).

Problemet med detta forfarande ar att personer med respektive utan funktionsnedsattning i
grunden har olika mojligheter att anlita kollektivtrafiken, vilket gor att personer med
funktionsnedsattning missgynnas i bedémningen av om kollektivtrafiken ar otillrackligt
utbyggd, i férhallande till personer utan funktionsnedsattning. De senare har mojlighet att
nyttja anslutningsfardmedel som cykel, moped, och aven bil, och behdver inte ledsagare for
att forflytta eller orientera sig. En person utan funktionsnedsattning kan darmed ta sig en mil
eller mer for att na en hallplats eller station, vilket inte ar mojligt for personer med forflyttnings-
eller orienteringssvarigheter.?%* Med anslutningsfardmedel &r det ocksa betydligt enklare att

263 RA 2009:74
24 Jmf, SOU 2019:36, s. 201-202 om bristfallig kollektivtrafik.
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Overbrygga topografiska och andra hinder sdsom branta backar, vintervaglag, vagarbeten
m.fl.

Personer med forflyttningssvarigheter kan i vissa fall nyttja motordrivna hjalpmedel sasom
elskoter, permobil, eldriven rullstol m.m., men dessa hjalpmedel tillats inte alltid i
kollektivtrafiken.

Med anledning av ovanstaende foreslar vi en definition av "befintlig kollektivirafik”, se avsnitt
8.4 nedan, som utgar fran tillgangen for en person utan funktionsnedsattning, men som i 6vrigt
befinner sig i samma situation som den sékande nar det galler exempelvis bostadslokalisering
och resbehov.

8.3.2 Restraning ska inte vara ett krav

Det ar en allmant spridd uppfattning bland organisatérer av kollektivtrafik att det ska vara
enkelt att resa med kollektivtrafik. Kollektivtrafiksystem maste vara sjalvforklarande. Vi kraver
inte att andra resenarer an de med funktionsnedsattning, férutom barn, ska restrana.

Om det behovs restraning ar ju det snarast ett tecken pa otillgangligheter i kollektivtrafik-
systemet. Att kréva restraning kan darfor innebara att delar av tillganglighetsansvaret laggs pa
individen, vilket riskerar diskriminering av personer med vissa funktionsnedsattningar.

De som behover restraning ar huvudsakligen barn, vilket ombesoérjs av deras vardnadshavare.
Den traningen galler da inte for varje ny reserelation, utan for systemet som sadant, hur man
ska bara sig at. Barnet forvantas sedan, med lamplig vagledning, successivt lara sig att resa
med allt storre sjalvstandighet i takt med dess naturliga mognadsprocess, allt langre bort och
gora alltmer komplexa resor pa egen hand. Den maéjligheten féreligger oftast inte om man har
vissa funktionsnedsattningar.

Om samhallet stravar efter att personer med funktionsnedsattning ska ha full delaktighet i
samhallet kan inte beddmningen av fardtjanst utga fran att det finns anhoriga eller andra som
ska tillgodose behov av restraning, till exempel kommunen. Ett krav fran RKM, om de
ansvarar for fardtjanst, pa restraning lagger tillbaka ansvaret pad kommunen for individens
transportbehov.

Vi foreslar darfor att restraning inte ska kunna kravas av tillstdndsprévande myndighet. Om
inte funktionsnedsattningen och hindren tillater att resandet kan ske utan traning, utan
ledsagare, i allmanhet och till godtyckliga resmal inom kollektivtrafiksystemet, ska
fardtjansttillstand meddelas.

8.3.3 Mojligheten att resa i kollektivtrafiken ska galla utan
ledsagare

Nar kriterierna i 7 § formulerades av lagradet anvandes formuleringen fran férordningen om
bilstdd, vilket medférde att tvéa ord fran promemorian?%® férsvann, att resandet med allménna
kommunikationsmedel skulle ske "utan ledsagare” (1 § i promemorians forslag). Vi har inte
sett ndgon annan motivering till att formuleringen fran bilstédsférordningen ateranvandes an
att “inte kan” skulle bytas ut mot "har vasentliga svarigheter att”, vilket alltsa inte berérde
fragan om huruvida resandet skulle kunna ske sjalvstandigt eller inte.

Trots att sjalvstandigheten i rekvisitet om att resa med allmanna kommunikationsmedel
férsvann, har det trots det fram tills helt nyligen oftast tolkats som att det ska vara
sjalvstandigt.

| Forsakringskassans vagledning for bilstéd har det daremot tolkats mer bokstavligt, att om
resande i kollektivtrafiken kan ske med ledsagare ska inte bilstéd beviljas (se avsnitt 6.5). Vi

25 Ds 1996:69
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anser dock att den tolkningen inte rimmar med funktionshindermalen om sjalvstéandighet och
sjalvbestdammande.

Majlighet att resa med ledsagare i kollektivtrafiken ska darfor inte vara avgérande for
fardtjansttillstand.

8.4 Definition av befintlig kollektivtrafik

Med “befintlig kollektivtrafik” menar vi kollektivtrafik som en person utan funktionsnedsattning
normalt kan férvantas anvanda. Det innebar till exempel att kollektivtrafiken finns inom ett
sadant avstand fran s6kanden och har sadan kvalitet att den gar att anvanda fér en person
utan funktionsnedsattningar.

8.41 Fortydliga vad det innebar att det "saknas kollektivtrafik”?

Tillgangen till kollektivtrafik ar delvis en avstands- och turtathetsfraga, en fraga om veckodag
och tid pa dygnet, men aven en fraga om fysisk anstrangning, topografi, vaglag, underlag,
sasong, ljusforhallanden, tekniska hjalpmedel, samverkan med aktuella funktionsnedsatt-
ningar, m.m.

Personer utan funktionsnedsattning kan exempelvis lattare anlita anslutande fardsatt och
darmed fa en langre rackvidd (cykel, moped, bil etc.). Personer med funktionsnedsattningar ar
daremot ofta hanvisade till gang, med eller utan hjalpmedel (ibland motoriserade), eller en
eventuell ledsagare.

Jamférelsen av tillgangen till kollektivtrafik skiljer sig ddrmed mellan personer med och utan
funktionsnedsattning. Det ar pa alla satt mer anstrdngande for en person med funktionsned-
sattning att ta sig till och fran hallplatser, behoven att ta med hjalpmedel eller ledsagare ar
stdrre, och tillgangen till kollektivtrafik blir ddrmed samre fér personer med funktionsned-
sattning. Denna skillnad i tillgangen till kollektivtrafik bér ocksa avspeglas i lagstiftningen. Det
foreslar vi gors genom att tillgangen till kollektivtrafik ska prévas fore eventuell prévning av
funktionsnedsattning och hinder, enligt vissa faststallda principer.

Om en person utan funktionsnedsattning inte kan anses ha tillgang till kollektivtrafik enligt
dessa principer, behover inte fragan om s6kandens funktionsnedsattning alls provas. Enbart
en bristfalligt utbyggd kollektivtrafik berattigar inte enligt bilstédspropositionen till fardtjanst.
Tillgangen till kollektivtrafik maste bedémas pa samma satt for personer med respektive utan
funktionsnedsattning.

8.4.2 Definition av kollektivtrafikens upptagningsomrade

Fragan om hur langt kollektivtrafiken stracker sig ar dock inte helt latt att avgoéra, och svaret
varierar sakert beroende pa vem man fragar och var i landet man befinner sig. Vi kan se
nagra olika mojliga principer (se ocksa avsnitt 3.2.4).

1. Kollektivtrafiken stracker sig sa langt som kommuner och RKM anvander i sina riktlinjer
for planering, till exempel det maximala avstandet fran en trafikerad hallplats fér bostader,
arbetsplatser och servicestallen, eller de avstandsvillkor som RKM stéller upp for att den
enskilde ska fa ta del av nartrafik; planeringsavstanden &r olika i och utanfor tat
bebyggelse

2. Kollektivtrafiken stracker sig sa langt fran en trafikerad hallplats som de flesta manniskor
(98 procent) forflyttar sig fill fots, enligt officiell statistik, vid anslutningen nar de reser
kollektivt
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3. Kollektivtrafiken stracker sig séa langt fran en trafikerad hallplats som de flesta manniskor
(98 procent) forflyttar sig med fardsétt som inte krdver kérkort (i praktiken till fots eller
cykel), enligt officiell statistik, vid anslutningen nar de reser kollektivt.

Vilken princip vi valjer ar delvis en fraga om kostnader och politisk ambition.

Enligt avsnitt 3.2.4 varierar planeringsavstanden till hallplatser med lan och huruvida det galler
tatort eller utanfor tatort. Det langsta avstandet vid planeringen av hallplatser ar 2 kilometer,
och det ar ocksa det langsta avstandet som kravs for tillgang till nartrafik i vissa lan. Om man
valjer att félja denna princip skulle ett alternativ kunna vara att lamna fritt & kommunen eller
RKM att bestdmma hur langt fran hallplatsen som kollektivtrafiken anses stracka sig, men att
avstandet maste deklareras i forvag i kommunens riktlinjer och trafikforsoérjningsprogram.

Om man valjer princip 2 eller 3 for avstand till hallplats ar det enligt RVU fa personer som gar
langre an 3 kilometer eller cyklar langre an en mil i anslutning till en kollektivtrafikresa.

Alternativ 1 skulle alltsa ge avstandet 2 kilometer eller varierande beroende pa lan/kommun,
alternativ 2 skulle ge 3 kilometer och alternativ 3 en mil. Vilka kostnader alternativen skulle
medfdra far vi aterkommai till i konsekvensbeskrivningen i kapitel 9.

Exakt vilka avstandskriterier eller principer for att bestamma dem som ska valjas tycker vi inte
ar lampligt att lagga nagra rekommendationer kring, utan féreslar att det bestams efter
remissrundan och en politisk diskussion. Oavsett vilket av avstanden ovan som anvands blir
det en utvidgning jamfért med dagens "nagot hundratal meter”. Den extra kostnaden for det
langsta avstandet kan grovt uppskattas till 10—15 procent mer.

Turutbud

Vilka hallplatser ska da avstandet métas fran? Aven har finns det olika principer att tillampa,
med olika konsekvenser, till exempel:

1. Hallplatser som har ett grundlaggande turutbud, till exempel enligt SCB:s kriterier

2. Hallplatser med ett utbud som tillgodoser det behov som en person i motsvarande
situation som en s6kande har, men utan funktionsnedsattning, till exempel en som
arbetar, studerar eller gar pa daglig verksamhet

3. Hallplatser som endast har en avgang nagon gang ibland, men anda ar linjebunden (inte
en motesplats for anropsstyrd trafik)

Huvudprincipen ar att ju tatare trafik som utgangshallplatserna ska ha for att bedémas tillhéra
den befintliga kollektivtrafiken, desto mindre blir kollektivtrafikomradet, desto mer begransad
blir tilldelningen av fardtjanst och desto stérre bérdan pa kommunens 6vriga socialtjanst.

En princip for urval av hallplatser bér ta hansyn till att personer som far fardtjanst inte far en
orimligt mycket battre trafikering an personer i allmanhet. Principen maste ocksa pa lampligt
satt ta hansyn till var det finns nartrafik, som ibland, och ibland inte uppfyller kraven pa EU:s
definition av kollektivtrafik (se nedan). Vidare bér EU:s definition av kollektivtrafik vagas in,
vilket bland annat innebar att trafiken ska erbjudas fortlépande och utan diskriminering.

Om vi bara utgar fran hallplatser som har en linjetrafik med tillrackligt turutbud for
arbetspendling blir definitionen for snav for de sbkanden som enbart har behov av
fritidsresor?%®, vilket &r den stora majoriteten (cirka tre fjardedelar av tillstandshavarna ar ver
65 ar). Det vore orimligt att begransa definitionen av kollektivtrafikens upptagningsomrade sa

266 Till exempel service- och inkdpsresor, besék hos néra och kéra.
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att de med enbart behov av fritidsresor skulle sorteras bort direkt av kriteriet att
kollektivtrafiken inte ar tillrackligt utbyggd.

Om vi a andra sidan vid definitionen av kollektivtrafikomradet utgar fran hallplatser med
mycket liten trafikering kan fler anséka om fardtjanst. Om dessa i 6vrigt uppfyller kraven foér
fardtjanst, och arbetar eller studerar, far inte antalet vasentliga resor begransas om det inte
finns synnerliga skal (FtjL 9 § tredje stycket). Det skulle satta dessa personer i en battre
situation an deras eventuella pendlande grannar, som bara har tillgang till ordinarie linjetrafik.
Vi anser anda att detta alternativ ar att foredra framfor alternativet att utga fran hallplatser med
ett stort turutbud, eftersom det ar en mindre grupp manniskor som gynnas med detta
alternativ, an gruppen som missgynnas med det andra. Vi rekommenderar darfor att
utgangspunkten for avstdndsmatningen ovan ska vara hallplatser for linjetrafik med minsta
mojliga trafikering med linjetrafik, som anda tillhor kollektivtrafiksystemet. For att hallplats ska
anses trafikerad ska det rdcka med en avgang per vecka, men regelbundet (fortldpande)
under langre perioder under aret.

Nértrafik och kompletteringstrafik

En annan fraga galler om och i sa fall hur férekomsten av nartrafik och kompletteringstrafik,
eventuellt anropsstyrd, ska réknas in i kollektivtrafikens upptagningsomréade.

Enligt var forstaelse tjanar nartrafik (liksom i férarbetena servicelinjer) framst till att vara ett
komplement till linjetrafiken for personer med funktionsnedsattning, med forutsattningar att
ersatta vissa fardtjanstresor. Kompletteringstrafiken har ett annat primart syfte: att betjana
omraden med lag efterfragan, eller vid tider med lag efterfragan (kvallar och helger). Bada
typerna kan vara anropsstyrda, och bada har i regel restriktioner for anvandandet, sasom
trafikeringstider, maximalt antal resor, bostadsort, avstand till ordinarie hallplats osv. Nar- och
kompletteringstrafik skiljer sig fran linjetrafiken genom att den kommer narmre bostad, service
och bytespunkter, och ar darfér mer tillganglig aven for personer med funktionsnedsattning
(rérelsenedsattning). | vissa fall ar nartrafiken integrerad med kollektivtrafik eller fardtjanst.

| domstolsmal argumenteras ibland fran tillstdndsmyndigheterna att det finns nartrafik eller
kompletteringstrafik som ar anpassad for personer med funktionsnedsattning, trots att utbudet
inte racker for att exempelvis uppratthalla arbete eller studier. Det &r dock samma situation
som galler for personer utan funktionsnedsattning. Fragan har galler om omraden som
betjanas av nar- och kompletteringstrafik ska inga i kollektivtrafikens upptagningsomrade och
darmed berattiga till att ansdka om fardtjanst.

| vissa lan kravs att man ar folkbokférd, bor minst 1-2 kilometer fran en trafikerad hallplats,
samt registrerar sig for att fa nyttja trafiken (se avsnitt 3.2.4). Det innebar att denna trafik
kanske inte helt uppfyller EU:s definition pa kollektivtrafik pa grund av sina villkor (avsnitt
3.3.2), men trots det betjanar den en allmanhet i nagon betydelse. Avstandskriterierna innebar
ocksa att denna trafik stracker sig langre bort fran linjetrafikens hallplatser an normala gang-
avstand for personer utan funktionsnedsattningar. Fragan galler da om dven de omraden som
betjanas av nartrafik och kompletteringstrafik boér ligga till grund for mojligheten att sdka
fardtjanst, vid sidan om linjetrafikens hallplatser plus det buffertavstand enligt ovan som
regering eller riksdag beslutar om. Vi behdver da ocksa ta hansyn till de incitament som RKM
kan ha att erbjuda nar- och kompletteringstrafik.

Om vi finner att den trafiken ska inga behover var definition av "befintlig kollektivtrafik”,
forutom kollektivtrafik enligt kollektivtrafiklagens definition, aven omfatta viss sarskild
persontrafik. Hur statsmakterna ska stalla sig till den trafik som RKM organiserar, som inte
faller inom ramen for definitionen av kollektivtrafik, far bli féremal for vidare diskussioner i ett
annat forum. Om den inte uppfyller definitionen pa kollektivtrafik i formell mening regleras den
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inte av kollektivtrafiklagen. Om den inte heller utgor fardtjanst, sjukresor eller liknande ar den i
grunden oreglerad.

Nartrafik organiseras for att 6ka tillgangligheten till kollektivtrafiksystemet och eventuellt
minska resandet med fardtjanst. Kompletteringstrafiken organiseras for att utvidga
kollektivtrafiksystemet geografiskt.

Om dessa trafikformer skulle inga i det omrade som definierade kollektivtrafiken skulle
eventuellt fler (med vara forslag) bli berattigade att soka fardtjanst, beroende pa om néar- och
kompletteringstrafiken stracker sig langre eller kortare an de avstandsgranser som bestams i
bérjan av detta avsnitt (8.4.2). Om regering eller riksdag till exempel beslutar att en mils
avstand fran linjetrafikens hallplatser ar en rimlig avgransning, ar fragan om det finns
kompletteringstrafik langre bort som skulle kunna utvidga det omrade dar det ar majligt att
soka fardtjanst.

Om ett kortare buffertavstand beslutas blir det storre trafikeringsomraden fér nar- och
kompletteringstrafik som hamnar utanfér bufferten for linjetrafiken, och da kan incitamenten att
bygga ut nar- och kompletteringstrafik paverkas negativt om de omradena inkluderas i det
totala upptagningsomradet. Eftersom fardtjanst enligt vara forslag inte ska ga att séka utanfor
det upptagningsomradet forsvinner da incitamentet att minska utnyttjandet av fardtjanst
utanfér det omradet, och om den resulterande fardtjansten ar dyrare an nar- och komplette-
ringstrafiken kan omfattningen av nar- och kompletteringstrafik minska i syfte att minska
kostnader.

Hur RKM:s relativa kostnader for utdkad nar- och kompletteringstrafik ser ut i jamférelse med
ett utdkat fardtjanstomrade har vi ingen detaljkunskap om, och den varierar sakerligen
eftersom benagenheten att sdka fardtjanst varierar, och aven utnyttjandet av fardtjanst nar
man har ett tillstand. Vi kan dock konstatera att nar- och kompletteringstrafiken idag inte
marknadsfors i nagon stérre omfattning utan tvartom omgardas av restriktioner, och att det
torde bero pa hdga rorliga kostnader. Vi beddémer darfor att saval fardtjanst som nar- och
kompletteringstrafik dras med héga rérliga kostnader, och att vad som an beslutas pa nationell
nivd kommer utfallen att se olika ut i olika delar av riket och kanske aven i olika delar av en
enskild kommun. | s& fall gar det inte att sdga nagot generellt om incitamenten utan det
kommer att ligga i de regionala myndigheternas hander att besluta om nar- och komplet-
teringstrafikens betjaningsomraden precis som det gér nu. Fragan for staten galler snarare om
nar- och kompletteringstrafiken behéver regleras i en stérre omfattning an idag, eftersom all
sadan trafik troligen inte faller inom ramen fér EU:s definition av kollektivtrafik.

Om nar- och kompletteringstrafikens betjaningsomraden ska inga i upptagningsomradet ska
de hur som helst inte omges av en lika stor avstandsbuffert som for hallplatserna i linjetrafik.
Det beror pa att trafiken i manga fall ar utformad for att hamta nara hemmet, eller till och med
vid dorren.

Med det ovan sagda beddmer vi att betjaningsomradena for nar- och kompletteringstrafik ska
inga i det upptagningsomrade som ska beréattiga till ansékan om fardtjanst. Vi behéver darmed
ha en vidare definition av "befintlig kollektivtrafik" an den som anvands i EU och i kollektiv-
trafiklagen, sa att den aven inkluderar nar- och kompletteringstrafik (se forslaget i kap. 1, 2 §).

Om férhallandena inom kollektivtrafiken andras ar det alltid situationen vid ansokningstillfallet
som avgor.?®” Ett tillstand galler under hela dess giltighetstid.

27 Jf Férsakringskassan (2022), s. 29; RA 2007 ref. 27.
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8.5 Likriktning av minsta varaktighet

Vi foreslar ett fortydligande av vad som avses med en funktionsnedsattning, som inte endast
ar tillfallig. Den nédvandiga varaktigheten bor likriktas i forfattningen, sa att tillstdnd meddelas
om konsekvenserna av funktionsnedsattningen, i form av hinder, beraknas besta i minst tre
manader.

| dagslaget varierar den ndédvandiga varaktigheten nagot mellan kommunernas regelverk, men
enligt var uppskattning ar den tre manader i mer an nio kommuner av tio, och i évriga sex.

Enligt RA 2007:27 &r en 3-6 manader lang funktionsnedsattning att betrakta som “inte
tilifallig”. | propositionen star det att helt tillfalliga funktionshinder inte berattigar till fardtjanst,
men det forekommer att tillstdnd ar begransade till en kortare tid, t.ex. till ett halvar.
TillstAnden kan da ocksa vara begransade till att endast avse ett visst antal fritidsresor, medan
ersattningen for sjukresor far I16sas inom sjukresesystemet (s. 52).

De flesta kommuner och alla regioner med myndighetsutdvning anger 3 manader som grans
for varaktigheten, men det finns fortfarande en handfull kommuner som kraver 6 manaders
varaktighet.

Enligt Forsakringskassans vagledning ska bedémningen av funktionsnedsattningen och dess
varaktighet goras utifran personens tillstdnd vid ansokan, vilket &ven boér galla for fardtjanst.

Under Trafikanalys workshop framkom &ver lag positiva reaktioner pa att inféra en skrivning
om tidsgransen tre manader.

8.6 Status pa lakarintyg och andra
specialistutlatanden, metoder for
bedomning, yrkeskompetens

Beddmningen av vasentliga svarigheter bor grundas pa utlatande utfardat av personer med
kompetens att bedoma funktionsférmaga, enligt standardiserade och vetenskapligt utprévade
metoder. Sadana metoder ger dven vagledning till behovet av ledsagare och andra villkor
forknippade med fardtjansttillstandet. Vilka kompetenser som kravs for utlatandena kan
variera beroende pa funktionsnedsattning och var i DFA-kedjan som bedomningar kravs
(DFA: Diagnos-Funktionsnedsattning-Aktivitetsbegransning, se avsnitt 7.1.1). Flera
kompetenser kan darfor behdvas for en tillforlitig bedémning.

| tillagg till féreslagna forfattningsandringar foreslar vi ett uppdrag till SKR och Socialstyrelsen
att utarbeta en enhetlig metod och en mall for specialistutiatande som kan underlatta och
likrikta kommunernas bedémning av vasentliga svarigheter att forflytta sig pa egen hand eller
att anlita kollektivtrafik.

8.7 Lag, foreskrift eller allmanna rad?

Som alternativ till forfattning i lag finns majligheter att anvanda andra typer av forfattningar
som forordning, foreskrifter eller allmanna rad. Dessa regeltyper ar lattare att andra nar nya
behov uppstar an lag.

Foreskrifter eller allmanna rad skulle kunna fortydliga hur bedémningen av olika funktionsned-
sattningar ska ske, och vilka hinder de orsakar i kollektivtrafiken, pa ett mer standardiserat satt
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an idag. Problemet med fardtjansten ar att det saknas en central myndighet som ansvarar for
den, som det gor nar det galler socialtjanst och omsorg (Inspektionen fér vard och omsorg,
IVO). Som kontrast finns det nar det galler bilstdd Férsakringskassan som med val utvecklad
vagledning och rattsfallsdversikt underlattar en enhetlig behandling av ansékningarna. Vi vet
att det bland kommunala fardtjansthandlaggare efterfragas vagledning och sammanstaliningar
av rattsfall.

Ett alternativ ar darfor att regeringen sjalv utfardar en férordning, eller utser nagon befintlig
eller ny myndighet som kan utfarda féreskrifter och allmanna rad. Ett tredje alternativ ar att
inratta en fardtjanstombudsman som kan granska kommunala regelverk eller féra enskildas
talan.

Viss tillsyn av myndighetsutévningen vid tilldelningen av fardtjanst skulle kunna géras av
Riksrevisionen, men det har oss veterligen hittills inte skett.
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9 Konsekvensbeskrivning

| detta avsnitt beskriver vi konsekvenserna av férslagen i denna rapport. Vi utgar fran
forordningen om konsekvensutredning?%® och beskriver vilka olika grupper och aktérer som
berdrs av vart forslag och i vilken utstrackning. Eftersom det rader stor osékerhet om vilka
effekter som vart forslag kommer att ha gor vi i forsta hand en kvalitativ beskrivning av kon-
sekvenserna, pa kort sikt och langre sikt. Vi gor aven berakningar av hur kostnaderna kan
komma att utvecklas, med tva olika metoder.

9.1 Inledning

Som vi har beskrivit i avsnitt 4.3 har anvandningen av fardtjansten minskat i alla aldersgrupper
det senaste decenniet, och minskningen har accentuerats ytterligare under pandemin. Vi ana-
lyserar denna utveckling och beskriver nagra bakomliggande anledningar.

Den viktigaste slutsatsen fran analysen ar att den rattstillampning av fardtjanstkriterierna som
varit dominerande de senaste tio aren inte har inkluderat det som vi ser som en
grundlaggande del av mojligheten att resa med kollektivtrafiken, namligen vagen till och fran
hallplats. Trafikanalys bedémer att denna rattspraxis over tid har inneburit att ett stort antal
personer fatt avslag pa sina ansdkningar och att utfallet skulle ha varit ett annat om vagen till
och fran hallplats hade beaktats pa ett annat satt an vad som nu har varit fallet.

Vi menar alltsa att utvecklingen med minskande antal fardtjansttillstand i hdg grad beror pa att
antalet avslag 6kat som en foljd av rattspraxis. Det gar dock inte att utesluta att ett okat
bilinnehav bland aldre, i synnerhet kvinnor, har bidragit till en minskning av soktrycket pa
fardtjanst. Om detta skulle vara en betydande anledning ar vara uppskattningar av
konsekvenserna éverdrivna.

Det ar viktigt att komma ihag att fardtjanstlagen ar en ramlag, dar det ar upp till de som
tillampar lagen att utforma detaljregleringen. Darmed ar effekten av vara forslag osaker.

Forslagen syftar till att pa sikt och i méjligaste man verka for att fardtjanstlagens tillampning
ligger i linje med de ursprungliga intentionerna, sa att beslut och bedémningar goérs i linje med
mal och intentioner i lagens forarbeten. Vara forslag traffar framst tilldampningen vad galler
bedémningen av kollektivtrafikens upptagningsomrade, men det finns aven andra faktorer
som spelar in i tillstdndsprocessen, till exempel hur funktionsnedséattningar och hinder bedéms
av handlaggare och specialister, samt hur utvecklingen av funktionsnedsattningar sker i
befolkningen.

9.2 Grupper och aktorer som berors av
forslaget

Har beskriver vi kort hur olika grupper beroérs av forslaget. Nar vi anvander uttrycket "nya
regler” ar det for att konsekvensbeskrivningen bygger pa antagandet att forslaget beslutas i
sin helhet. De grupper vi har analyserat ar enskilda, kommuner och regionala kollektivtrafik-

268 Forordning (2007:1244)
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myndigheter (RKM), statliga myndigheter och féretag. Det ar dock svart att uppskatta hur
forslaget paverkar olika grupper pa kortare sikt. | takt med att fler soker och beviljas fardtjanst-
tillstand kommer kostnaderna att 6ka for bade kommuner och RKM. Beroende pa om beslut
Overklagas, kommer domstolarna att behdva handlagga fler arenden, vilket skapar en ny
rattspraxis.

9.21 Enskilda — 6kade majligheter till fardtjansttillstand

De enskilda ar en stor grupp som kommer att paverkas av forslaget. Effekterna for enskilda ar
svara att uppskatta. Som vi har sett har antalet fardtjansttillstand minskat i alla aldersgrupper,
och mest bland méanniskor som fyllt 80 ar.

| befolkningen sa ar det till allra stérsta delen manniskor 6ver 65 ar som far fardtjansttillstand. |
gruppen 65-79 ar hade ar 2021 knappt 5 procent fardtjansttillstdnd. Samma ar hade drygt en
fiardedel (26 procent) i gruppen 80 ar eller aldre tillstand. Som framgar av statistiken i Bilaga 2
har dessa andelar sjunkit pa senare ar. Detta har tillsammans med uppmarksammade rattsfall
bidragit till diskussionen om kriterier och bedémning.

Vi beddmer att vart forslag pa sikt, om det realiseras och far genomslag, kommer att leda till
att fler som ansdker om tillstdnd kommer att bli beviljade. Men omfattningen beror delvis pa i
vilken utstrackning forslaget och férandringarna blir kdnda. Det kan vara sa att personer som
fatt avslag later bli att soka fler ganger, om de inte blir medvetna om att regler och
beddmningsgrunder andrats. Darfor ar det viktigt att de nya reglerna snabbt blir kdnda bland
de som vill anséka om fardtjansttillstand, inklusive de som tidigare fatt avslag. Vi tar upp detta
i avsnitt 9.6.

Egenavgiften kan komma att 6ka

Fardtjansten ar subventionerad till omkring 75 procent, vilket betyder att egenavgifterna idag
star for 25 procent av kostnaderna. Egenavgifterna kommer sannolikt att raknas upp i takt
med KPI. Kommuner och RKM star infor en framtid med stora kostnader, bland annat pa
grund av pandemin och inflationen. Det gor att det kan bli svart for dem att finansiera en 6kad
fardtjanst utan att héja egenavgiften. En formodad 6kad egenavgift kan ses som en indirekt
effekt av forslaget, i den man det innebar okat antal sdkande och beviljande av fardtjanst-
tillstand.

Véarde av méjligheten att anvanda fardtjansten

For de enskildas del ser vi framst positiva konsekvenser av forslaget, férutom att egenavgiften
kan komma att hdjas, men det ar svart att saga hur mycket.

Det har gjorts férsok att berakna vardet av fardtjénstresor.?®® Aven om fardtjanstresor ger
nytta, sa innebar restid, vantetider, restidsosakerhet med mera en uppoffring. Till detta
kommer kostnaden av egenavgiften. Kostnaden av restiden inklusive alla vantetider, restids-
osakerhet med mera ar bland annat beroende av resarendet, till exempel arbete eller fritid,
och av fordonet, till exempel buss eller taxi. Den totala resuppoffringen ar summan av restid
och egenavgift, sa kallad generaliserad kostnad.

Enligt Trafikanalys resvaneundersdkning den genomsnittliga restiden for en fardtjanstresa ar
2019 cirka 35 minuter och som framgar av Tabell 9.1 gjordes ar 2019 i genomsnitt 35 resor
per fardtjansttillstand. Baserat pa dessa uppgifter samt uppgifter om egenavgifternas storlek
kan man med hjalp av Trafikverkets ASEK-varden uppskatta en undre grans for vardet av
fardtjanstresorna, eftersom vardet for resenaren maste dverstiga det vardet for att resan ska
genomforas.

29 Knutsson, S. (1998)
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En stor del av de som innehar ett fardtjansttillstdnd anvander det inte. Som framgar av tabell
B2.1 i Bilaga 2 utnyttjades fardtjansttillstandet ar 2019 av 76 procent av innehavarna. Ar 2020
och 2021 var andelen i genomsnitt 64 respektive 67 procent. Minskningen i nyttjandet av
befintliga tillstand jamfért med 2019 var sannolikt en pandemieffekt, da farre hade tillstdnd och
farre resor gjordes. Vi betraktar i kommande avsnitt 2019 som det sista "normalaret” innan
pandemin. Under normalaret 2019 var det saledes en fjardedel av tillstdndsinnehavarna som
inte utnyttjade sitt tillstand.

Trots att inte alla fardtjansttillstand utnyttjas finns det anda ett varde av att ha mojligheten av
att resa. Detta kallas optionsvarde och ar ett begrepp som ofta diskuterats i kollektivtrafik-
sammanhang, dar de olika alternativen och méjligheterna att resa har stor betydelse for
manniskor.?° Aven for anhdriga finns det ett varde av att fardtjansttillstand utfardas, da de
anhoriga darigenom kan avlastas. Det finns dock inte s manga studier att luta sig mot for att
bestdmma optionsvarden for kollektivtrafik eller fardtjanst.

9.2.2 Kommuner och RKM - 6kade kostnader pa sikt

| de flesta fall ar kommunerna ansvariga for fardtjansten och utgivningen av tillstand. | nagra
fall har kommunerna 6verlatit ansvaret till RKM (se Figur 4.2).

Konsekvenserna pa kort sikt &ar beroende pé i vilken utstrackning de nya reglerna i férslaget
blir kdnda och om fler ansdkningar gors. Personer som tidigare fatt avslag kan komma att
soka igen, nar de nya reglerna blir kdnda.

Vi beddmer att forslagen pa sikt leder till att fler fardtjansttillstand an idag kommer att utfardas,
mer i linje med intentionerna i férarbetena. Vi bedémer att avslagen kommer att bli farre tack
vare nya beddémningsgrunder, och majligen kommer fler att séka nar de nya reglerna blir mer
kanda. Fler utfardade tillstand an idag kommer att leda till 6kade handlaggningskostnader,
men frAmst 6kat resande och darmed 6kade kostnader. Det ar svart att uppskatta hur manga
fler som kommer att ansdka om tillstand, och hur mycket extra handlaggning forslaget
kommer att innebara. Vi raknar med att handlaggningskostnaderna ingar i kommunernas
rakenskapssammandrag och i sa fall ingar de aven i vara kostnadsuppskattningar.

Kommunernas kostnader har 6kat trots minskad fardtjanst

Som framgar av statistiken i Bilaga 2 har antalet fardtjansttillstand minskat, atminstone sedan
2010. Trots detta har kommunernas och RKM:s kostnader for fardtjanst per invanare tkat
fram till 2019. Ar 2020 minskade kostnaderna kraftigt i samband med coronapandemin.
Darefter har kostnaderna Okat igen i samband med aterhdmtningen.

| takt med att resandet atergar till de nivaer som innan pandemin kommer kostnaderna att
Oka, redan utan vart forslag. Konsekvenserna av forslaget ar osakra pa kort sikt, men pa
langre sikt bedomer vi att antalet fardtjansttillstand kan komma att 6ka som en f6ljd av nya
beddmningsgrunder och regler. Pa langre sikt bedomer vi att andelarna for fardtjanst kan
aterga till de nivaer som radde ar 2010. | ett rakneexempel som presenteras i avsnitt 9.3.1
uppskattar vi att kostnaderna for en atergang till nivaerna kring 2010 kan uppga till i
storleksordningen knappt en miljard kronor for riket som helhet. Om forslaget leder till samma
situation som ar 2010 nar det galler andel fardtjansttillstand i olika aldersgrupper, kan det
innebara ytterligare 6kade kostnader i samma storleksordning. | de flesta fall far kommunerna
ta de 6kade kostnaderna, men i nagra fall har kommunerna overlatit ansvaret till RKM, vilka
da far kostnaderna. De kommuner och RKM som redan har en tillstandsprévning i enlighet
med det som vi uppfattar som intentionerna bakom fardtjanstlagen paverkas mindre eller inte
alls.

270 Bondemark, A. och Johansson, E. (2017)
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Det ar samtidigt viktigt att komma ihag att det inte finns nagon myndighet med utpekat ansvar
for fardtjansten, och att personer med funktionsnedsattning kan ha svarigheter gentemot
myndigheter med att pavisa sitt behov av fardtjanst och med att fa sin sak prévad i domstol.
Darfor kan det finnas ett underliggande behov av fler fardtjansttillstand, eftersom manga som
skulle ha réatt till ett tillstdnd inte har kraft eller resurser nog att soka tillstand eller 6verklaga ett
avslag.

Allt friskare pensiondrer som arbetar kan 6ka kostnaderna

Det finns studier som visar att pensionarerna héller sig allt friskare numera jamfort med forr.
Dagens 70-aringar har en halsa som forr motsvarade en 50-aring.?”! Det paverkar mojlig-
heterna for aldre att fortsatta arbeta och ha en aktiv fritid. Enligt SCB272 har aterstaende
livslangd for 65-aringar 6kat med 5,5 procent mellan 2010 och 2021. Samtidigt har befolk-
ningen okat totalt med cirka 11 procent mellan dessa ar. Allt fler aldre kan och vill arbeta efter
65 ars alder.?’® Detta kan paverka behovet av att resa med fardtjanst.

Resandet med fardtjanst skiljer sig at mellan aldersklasser och om regionernas aldersstruktur
forandras, forandras aven kostnaderna for resandet. Fran Figur 4.1 kan vi se att yrkesverk-
samma personer (0-64 ar) gor i genomsnitt 68 resor per ar, unga pensionarer (65-79 ar) gor
61 resor per ar och att de aldsta (80+ ar) i genomsnitt gor 26 resor per ar.

Friskare pensionarer och aldre kan betyda att farre behover fardtjanst pa grund av bristande
hélsa. A andra sidan kan friskare &ldre betyda att de som har fardtjanst vill fortsatta att arbeta.
Eftersom vi vet fran statistiken att yrkesverksamma med fardtjanst reser mer an icke
yrkesverksamma med fardtjanst, kan trenden med fler aldre i arbete innebara ett 6kat behov
av resor och darmed av fardtjanst.

En langre medellivslangd kan ocksa innebara fler personer med funktionsnedsattningar hdgre
upp i aren. Samtidigt 6kar bilinnehavet bland aldre, vilket kan minska behovet av fardtjanst
(avsnitt 3.3.3).

Fler aldre i alla Idn och kommuner i framtiden

Sveriges demografiska struktur kommer medféra allt fler aldre i framtiden. SCB har gjort en
framskrivning av befolkningen fram till 2040 och den visar att atminstone fram till dess blir det
fler aldre i alla 1an och kommuner. Befolkningsdkningen sker i olika grad i olika regioner. De
storsta procentuella 6kningarna fram till 2040 beréknas ske i Uppsala lan (16,6 procent),
Stockholms lan (15,7 procent), Hallands 1an (11,7 procent), Skane lan (11,5 procent) och
Vastra Gotalands 1an (9,3 procent).?7#

Utmarkande for den framtida befolkningen ar enligt SCB att andelen aldre i befolkningen 6kar.
Andelen av befolkningen som ar 65 ar och aldre ar hogre 2040 an 2021 i samtliga lan och i
princip alla kommuner. Andelen 80 ar och aldre ar hogre i alla Ian och alla kommuner ar 2040
jamfort med 2021. | hela riket berdknas 8 procent av folkmangden vara 80 ar eller aldre ar
2040, jamfoért med 5 procent idag.

Kostnaderna for fardtjanst beror framfor allt pa resandet, inte antalet tillstand i sig. Om tillstan-
den ges till personer med litet resande (den aldsta gruppen) blir kostnaderna lagre, och om
tillstand ges till personer med storre resbehov (barn, studerande, yrkesverksamma) blir
kostnaderna hogre.

271 Delegationen for senior arbetskraft (2018)
272 3CB (2022a)
273 SOU 2020:69

274 SCB (2022b)
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Befolkningstkningarna och den 6kande andelen aldre kommer sannolikt att 6ka efterfragan pa
fardtjansttillstand. Eftersom forslaget pa sikt beddéms innebara att fler far fardtjanst an tidigare,
kommer dessa demografiska effekter att fa storre effekter pa fardtjansten an vad man tidigare
har réknat med. Aterhallande faktorer &r om bilinnehav och innehav av andra forflyttnings-
hjalpmedel 6kar, eller om halsosituationen bland aldre férbattras. Faktorer forutom aldern som
kan 6ka behoven av fardtjanst ar om prevalensen av funktionsnedsattningar okar i befolk-
ningen. Vi bedémer att kostnaderna for kommunernas och RKM:s fardtjanst sannolikt kommer
att 6ka en bra bit in i framtiden.

9.23 Statliga myndigheter

Nar det galler statliga myndigheter ser vi att det framst ar domstolarna, det vill saga forvalt-
ningsratten och mdojligen kammarratten, som pa kort sikt kan komma att fa 6éverklaganden,
innan kommuner och RKM har anpassat sig till de nya reglerna. Nar en ny rattspraxis med
tiden etableras bedomer vi att antalet dverprovningar minskar i jamférelse med idag. Vi
bedomer darfor att konsekvenserna for domstolarna pa kort sikt medfér marginellt 6kade
kostnader, och pa langre sikt minskade kostnader pa grund av farre éverprévningar da
kommunernas och RKM:s bedémningar gors i linje med de intentioner som beskrivs i
férarbetena.

9.24 Privata foretag

Nar det galler privata féretag och operatérer upphandlas fardtjansten i de flesta fall av kommu-
ner och RKM. De 6kade kostnaderna fér kommuner och RKM blir darfor foretagens intakter i
motsvarande man, bortsett fran handlaggningskostnader. Féretagen bedéms inte fa nagra
egna kostnader som en direkt foljd av vart forslag.

Pa grund av att vi bedomer att det pa sikt blir fler fardtjansttillstand beviljade, kan operatérerna
i sjalva verket fa en stérre marknad, vilket kan leda till férbattrad Idnsamhet inom denna verk-
samhet. A andra sidan kan en storre marknad attrahera fler konkurrenter vid de kommunala
upphandlingarna. Féretagen kan i dessa fall fa forsamrade villkor vid kommande upphand-
lingar, som en foljd av 6kad konkurrens pa en stérre marknad for fardtjanst. Villkor och
Ionsamhet kan paverkas olika for de stora bestallningscentralerna, som lagger anbud pa
trafiken, och for de taxiféretag som utfor sjalva transporterna. Férslagen kan ge storre effekter
pa landsbygden, dar sarskilda persontransporter ar en viktigare del av taxinaringen an i
storstaderna.

| 6vrigt ser vi enbart marginella konsekvenser for foretagen.

9.3 Kvantitativ uppskattning av kostnader
for kommuner och RKM

| detta avsnitt gor vi nagra rakneexempel dar vi forsoker uppskatta kostnaderna till féljd av
vara forslag.

Dels gor vi en kostnadsuppskattning pa regional niva (I1an), dar kostnaderna pa sikt beraknas
baserat pa den situation som radde ar 2010, som vi later vara en referensniva. Vi far darmed
en fordelning av kostnaderna pa lansniva (metod 1).

Dels gor vi en uppskattning av kostnaderna dar vi utgar fran befolkningens geografi i forhal-
lande till narmaste trafikerade hallplats. Da utgar vi ifran situationen 2019 som vi betraktar
som det sista "normalaret” innan pandemin. Med denna metod kan vi ocksa berakna hur
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kostnaderna slar mot olika typer av kommuner, enligt SKR:s kommungruppsindelning
(metod 2).

Bada metoderna innehaller osakerhet och ger lite olika resultat, men i samma storleksordning.
De samlade kostnaderna for rikets regioner och kommuner bedéms pa sikt hamna pa omkring
0,8—1,0 miljarder kronor, netto efter nuvarande niva pa resenarernas egenavgifter (1,0-1,3
miljarder kronor brutto). Egenavgifterna kan paverkas av tillstdndsmyndigheterna sjalva.

9.3.1 Metod 1: kostnader for att na referensniva 2010

Som framgar av beskrivningen av fardtjanstens utveckling och som finns beskrivet i
statistikbilagan har det sedan 2010 skett en minskning av antalet fardtjansttillstand, en
minskning som tilltog kraftigt under pandemin.

| detta avsnitt beskriver vi forst en referensniva som vi tanker oss att forslagen ska syfta till att
na, pa ett antal ars sikt. Baserat pa referensnivan gor vi darefter en grov kostnadsuppskatt-
ning vad det skulle innebara att uppna referensnivan. Vi kan som en hypotes anta att vara
forslag (pa ett antal ars sikt) leder till att situationen och tillstandsgivningen atergar till den som
radde 2010 och att andelen tillstdnd (framst bland de aldre) blir lika manga som ar 2010.
Baserat pa det kan vi uppskatta en grov, genomsnittlig kostnad.

Vi utgar fran 2019, det senaste "normalaret” utan pandemieffekter nar det galler resmoénster
som genomsnittligt antal resor per tillstdnd, samt fér genomsnittliga kostnader per tillstand och
per resa. Den variation och osakerhet som finns gallande uppgifterna om kostnad per resa
och antal resor per tillstand, gor att kostnadsuppskattningen innehaller stor osakerhet.

Statistiken visar att i genomsnitt for hela riket kostade ar 2021 en fardtjanstresa 377 kr brutto.
For att undvika pandemieffekterna anvander vi i stallet 2019 ars kostnader och da kostade en
fardtjanstresa i genomsnitt 367 kr (Tabell 9.1). Fardtjanstresenarerna bidrar sjalva med en
viss del av kostnaderna vilket ger en nettokostnad for fardtjanstresan, men vi raknar har med
bruttokostnaden. Kommuner och RKM kan sjalva paverka nettokostnaden genom att justera
egenavgifterna.

Minskningen av tillstand &r storst bland de som ér 80 ar och éldre

Ar 2010 hade omkring 326 000 personer fardtjansttillstand, vilket utgjorde 3,5 procent av
befolkningen (se avsnitt 4.3 Fardtjanst i siffror). Ar 2021 hade knappt 287 000 personer
tillstand, vilket ar en minskning med drygt 39 000 personer (12 procent) jamfort med 2010.

Personer 6ver 80 ar utgor majoriteten av tillstdndshavarna, drygt halften (2021). En fjardedel
av tillstAndshavarna utgoérs av personer mellan 65 och 79 ar, medan var femte tillstand tillhor
en person i yrkesverksam alder. Resterande tillstand, ett par procent, innehas av barn och
ungdomar. Det ar framst i aldersgrupperna éver 80 ar och 6579 ar som antalet fardtjanst-
tillstdnd minskat sedan 2010.

Som framgar av statistikbilagan har andelen tillstand sedan a&r 2010 minskat fran 3,5 procent
av den totala befolkningen till 3,0 procent ar 2019, och till 2,7 procent ar 2021. | aldersgruppen
Over 80 ar har andelen minskat mest, fran 37 procent ar 2010 till 26 procent ar 2021.

Resor per fardtjansttillstand stabilt over tid men nyttiandegrad samt
kostnad per resa varierar mellan kommuner och lan

Nyttjandet av fardtjanst har legat stabilt i riket, mellan 34 och 36 resor per tillstdnd, sedan
2010 fram till fore pandemin (2019). Fran 2019 till 2021 sjonk nyttjandet med 25 procent pa
grund av pandemin.
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Variationerna ar stora mellan lanen. Till exempel gjordes i snitt i Kalmar lan 51 resor per
tillstdnd 2019, medan bara 14 resor per tillstand gjordes i Dalarna samma &r. Aven kostnaden
per resa varierar mellan lanen (Tabell 9.1).

Nyttjandegraden, dvs. hur stor andel som anvander sitt tillstand, varierar mellan 37 och 100
procent. Nyttjandegrad och antal resor per tillstdnd samvarierar med befolkningstatheten i
kommunen.

Vi antar att de som redan har (eller far fornyat) tillstdnd inte kommer att féréandra sitt resande.

Eftersom fardtjansttillstdnden anvands i olika hdg grad av personer i olika regioner och i olika
aldersgrupper med mera, far 6kningen av antalet tillstand olika effekter pa kostnaderna. Vi kan
darfor forsoka se hur tillstanden anvands och vilken paverkan det har pa antalet resor i olika
regioner.

75 000 fler fardtjansttillstand till en kostnad av knappt en miljard kronor

| Tabell 9.1 framgar resultaten av var berakning av kostnaden med metod 1 for att na
referensnivan av antal fardtjansttillstand, det vill sdga den niva av fardtjansttillstind som radde
ar 2010. Vi utgar fran 2019 ars uppgifter for kostnad per resa och antalet resor per tillstand.

| fem regioner har kommunerna 6verlatit ansvaret till RKM och uppgifterna fér dem ar darfor
hamtade fran SCB:s regionstatistik.

Vara berakningar visar att den totala kostnaden for att komma tillbaka till referensnivan, det vill
séaga till den niva av fardtjansttillstand som radde ar 2010, blir 986 miljoner kronor brutto. Se
kolumnen nast langst till hdger i Tabell 9.1. Det ar alltsa knappt en miljard kronor i extra
kostnad for att uppa de ursprungliga intentionerna med fardtjanstlagen.

For att na referensnivan kravs det att knappt 75 000 fler fardtjansttillstdnd an idag utfardas. Vi
utgar ifran att resandet och antalet fardtjansttillstdnd 6kar igen de narmaste aren efter
pandemiarens laga nivaer. Men att na denna niva kommer sannolikt att ta tid, och
kostnaderna kommer att 6ka i takt med att antalet fardtjansttillstand 6kar. Den kostnadsokning
pa omkring 1 miljard kronor som vi ser framfér oss kommer saledes inte att realiseras fran ett
ar till ett annat, utan vaxa fram mera successivt.

Den offentligfinansiella effekten blir lagre pa grund av att resenarerna betalar egenavgifter,
som ligger pa mellan 0 och 40 procent réknat per lan. | riket var egenavgiften 22 procent
2019.
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Tabell 9.1. Kostnadsuppskattning per lan for att na referensnivan ar 2010. Bruttokostnad.

_ 62 986 83 690 440* 380 079 160
_ 10 554 14 032 388 25 33894 88
_ 7 391 10 447 483 20 30 068 101
_ 15 620 18 349 231 50 31687 68
_ 10 485 12 476 401* 46 36 620 101
_ 5140 6 446 364 25 11780 58
_ 4895 5820 282* 51 13216 54
_ 2268 2140 585 27 ~2005 34
_ 5352 5901 128# 16 1097 7
_ 32429 42012 257 46 113 408 82
_ 9 500 9886 319 46 5661 17
_ 49 584 64 354 411 B2 192 816 112
_ 8 499 9847 466 19 11 949 42
_ 8 531 10 153 522 25 21329 70
_ 8372 9 609 439 20 11 060 40
_ 6509 9163 488* 14 18 464 64
_ 6339 8 866 366 20 18 762 65
_ 10 401 10 894 248 24 2868 12
_ 2884 4 586 410 27 19 099 146
_ 8 620 11778 235 42 30 991 114
_ 10 351 10 933 240 25 3453 14
_ 286 710 361 385 367 35 986 295 96
- 74 675 fler
tillstand

* Antal tillstand uppréknat baserat pa 2010 ars andelar av tillstand per 1an och 2021 ars befolkning.

** Kostnad for att na referensnivan (2010) av antal tillstand.

# Kostnaden ligger p4 RKM (i stillet for kommunerna) och kommer fran SCB regionstatistik, Bruttokostnad i
mnkr, I16pande priser efter region, ar och verksamhetsomrade. PxWeb (scb.se).

Not: For Gotland berdknas kostnaden bli negativ, vilket ar orimligt. Det far kvarsta i tabellen for att tydligt visa
hur vi réknat.

Kallor: SCB, Trafikanalys.



https://www.statistikdatabasen.scb.se/pxweb/sv/ssd/START__OE__OE0107__OE0107D/KostnDRLT/table/tableViewLayout1/
https://www.statistikdatabasen.scb.se/pxweb/sv/ssd/START__OE__OE0107__OE0107D/KostnDRLT/table/tableViewLayout1/
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9.3.2 Metod 2: Geografisk tillampning av avstandskriteriet

Den andra metoden som vi kallar den geografiska metoden ger en mer detaljerad bild av
kostnaderna, men den bygger ocksé pa ett antal antaganden. Har utgar vi fran uppgifter om
befolkningens avstand till hallplats ar 2020, samt uppgifter fran kommuner och RKM om vilka
avstandskriterier de anvander for att beddéma forflyttningsférmagan, vilket vi antar ocksa
avspeglar sig i hur tillstAndshavarna fordelar sig i respektive kommun.

Som beskrivits i avsnitt 7.1.1 utgdr formagan att forflytta sig till hallplats en bedémningsgrund
som tolkas olika fran kommun till kommun och fran RKM till RKM. | vissa kommuner och RKM
bedoms forflyttningsférmagan i absoluta termer, enligt forméagan att forflytta sig ett visst, men
varierande antal meter (och med eller utan vilopaus eller hjalpmedel), och i andra goérs en
helhetsbeddémning dar aven vagen (och avstandet) till hallplats vags in.

Vi har samlat in uppgifter om vilka avstdnd som kommunerna och RKM tillampar som
kriterium for att bedéma vasentliga svarigheter att forflytta sig pa egen hand. Det ar en
forenkling, eftersom fyra kommuner av fem med egen myndighetsutévning aven uppger att
kombinationen av funktionsnedsattningen och vag till hallplats spelar roll i bedémningen (se
avsnitt 6.2.1). Exakt hur bedémningarna gors ar forstas valdigt svart att f4 en uppfattning om,
och vi vet inte om detta paverkar hela beslutet om tillstand eller ej, eller om de bara paverkar
de foreskrifter och villkor som kommer med tillstandet. Vi har forsokt utga ifran ett lagt raknat
scenario, sa att eventuella avvikelser fran antagandena blir i en positiv riktning.

Vi kan inte veta exakt hur langt fran narmaste hallplats som de befintliga tillstandshavarna bor,
men vi antar att de som har tillstdnd idag huvudsakligen har det utifran de avstandskriterier
som respektive kommun har uppgivit. Det borde innebara att de som bedomts kunna forflytta
sig langre an avstandskriteriet inte anses ha vasentliga svarigheter att forflytta sig, och darfor
inte har tillstand. Darfér antar vi att den befolkning som bor langre bort fran hallplats &n det
avstand som angivits av kommunen eller RKM, men inte sa langt bort att de inte kan anses ha
tillgang till kollektivtrafik, utgor basen for de personer som kommer att kunna fa fardtjanst med
vara forslag. Vi antar vidare att de nya tillstdndshavarna soker fardtjanst och reser i samma
grad som de befintliga. Det ar vi anvander for data om fardtjansttiligangen ar 2019, dvs. en
tillrackligt lang tid efter den avgdrande andringen av rattspraxis 2012 (se avsnitt 6.3.3), men
fore pandemins stora nedgangar.

De avstand som kommunerna mater forflyttningsférmagan emot varierar mellan 50 och 500
meter enligt enkaterna, men vi har delat in dessa i endast tva grupper: mer eller mindre an
250 meter. Vi satter alltsd avstandsgransen 200 meter for de kommuner och RKM som har
avstandskriterium mindre an 250 meter, och vi satter 400 meter som grans fér de kommuner
som har langre avstand, men som fortfarande har angett ett absolut avstand som kriterium.
De kommuner och RKM som inte uppgett nagot sarskilt avstandskriterium i var enkat, utan
uppger att de gor en helhetsbeddmning, utesluts ur analysen och antas fa en kostnadsdkning
pa 0 kronor. De utgor cirka en fjardedel av kommunerna (inklusive de som 6verlatit
fardtjansten till RKM).

Den grans vi satter for kollektivtrafikens upptagningsomrade ges héar av datatillgangen, och ar
2 kilometers omkrets fran en trafikerad hallplats. Nagon hansyn till forekomsten av nartrafik
eller kompletteringstrafik har inte kunnat goras i dessa berakningar.

Vi antar alltsa i denna férenklade metod att anledningen till fardtjansttillstand enbart beror pa
hur langt tillstdndshavarna kan forflytta sig pa egen hand, och att alla andra faktorer sdsom
benagenheten att stka fardtjanst och otillganglighet i kollektivtrafiken fAdngas upp i andelen av
befolkningen som har fardtjanst enligt fardtjanststatistiken.
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Fran SCB har vi fatt totalbefolkningen (december 2020) i aldersintervall, med bostaden pa
avstanden 200, 400 och 2 000 meter fran trafikerad hallplats?’5, och kommunernas brutto-
kostnader for fardtjanst?’®. Fran Trafikanalys fardtjanststatistik har vi antalet personer som har
fardtjanst samt antal resor per tillstand (ar 2019).2"

Vi drar bort den befolkning som har mer an 2 kilometer till hallplats. Det &r endast en mindre
del av befolkningen, 6,3 procent, och de bor nastan uteslutande utanfér tatort.2’® Omréaknat till
den andel som antas vara berattigade till fardtjanst (3,0 procent 2019) motsvarar de cirka

20 000 fardtjansttillstand.

Om tillampningen av vara forslag pa kollektivtrafikens upptagningsomrade enligt 8.4.2 ovan
skulle sluta med langre avstand fran hallplats an 2 kilometer, skulle en mindre andel dras av,
och tillkommande antal tillstdnd, resor och kostnader framréknade i nedanstaende tabeller
skulle 6ka i motsvarande grad — dock inte mer an motsvarande 20 000 tillstand.

Resultaten i Tabell 9.2 visar att vara forslag med denna metod kan ge cirka 95 000 fler
tillstand till en bruttokostnad pa knappt 1 067 miljoner kronor, vilket ar en 6kning med 27
procent jamfort med bruttokostnaden ar 2019. En férutsattning for berdkningarna ar att
kollektivtrafikens upptagningsomrade raknas 2 kilometer runt hallplatserna, enligt alternativ 1 i
avsnitt 8.4.2. Om ett stérre upptagningsomrade valjs kan kostnaderna 6éka, men maximalt med
cirka 20 procent. Kostnadsokningarna beror pa i hur stor utstrackning och i vilken takt som
befolkningen soker fardtjanst, samt i vilkken grad den anvands, vilket beror pa manga
omvarldsfaktorer och &r svart att sia om.

Kommuner och RKM med den mest begransade tillampningen av avstandskriteriet far den
storre delen av kostnaderna (Tabell 9.2). | genomsnitt motsvarar kostnaderna 160 kronor per
invanare och ar.

Liksom med metod 1 ska resendrernas egenavgifter raknas bort for att fa den
offentligfinansiella effekten, mellan 0 och 40 procent per lan eller 22 procent i riket (2019).

Tabell 9.2. Konsekvenser av forslagen enligt geografisk metod, tillampat avstandskriterium.
Resor och kostnader avser per ar.

40

67 12 000 0,5 168 36 170
66 0 0 0 0 0
290 95 000 3.1 1067 27 160

Kalla: SCB Bostader i kollektivtrafiknara lagen och befolkning, Trafikanalys statistik Fardtjanst och
riksfardtjanst, Trafikanalys enkater till kommuner och RKM sommaren 2022, egna berdkningar.

Anm: En forutsattning for berdkningarna ar att kollektivtrafikens upptagningsomrade raknas 2 kilometer runt
hallplatserna. Nagon hansyn till forekomsten av nartrafik eller kompletteringstrafik har inte kunnat goéras.

275 Fér SCB:s definition av trafikeringen, se avsnitt 3.2.4, fotnot 68.

276 SCB (20224, e). | posten for fardtjanst ingar dven kostnaderna for riksfardtjanst, en mindre del som vi
férsummar.

217 Trafikanalys, Statistik om férdtjénst och riksférdtjanst, www.trafa.se/kollektivtrafik/fardtjanst/

278 SCB, Befolkning i kollektivtrafiknéra lage efter &r, tabellinnehall, region, avstand fran héllplats, kén och
inom/utanfér tatort, www.statistikdatabasen.scb.se/sq/135248



http://www.trafa.se/kollektivtrafik/fardtjanst/
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Tabell 9.3 visar skillnader i kostnadsokningar férdelat bland kommungrupper i SKR:s
huvudgrupper. Mindre stader/tatorter och landsbygdskommuner drabbas av en stdrre relativ
Okning av kostnaderna, men utfallet beror i stor utstrackning pa kommunens 6vriga
forutsattningar, inte minst tillAmpningen av avstandskriteriet.

Tabell 9.3. Konsekvenser av forslagen enligt geografisk metod. Efter SKR:s huvudgrupper
av kommuner. Resor och kostnader avser per ar.

110

134 29 000 1,0 353 52 195

Kalla: SCB Bostader i kollektivtrafiknara lagen och befolkning, Trafikanalys Fardtjanststatistik, egna
berékningar.

Anm: En forutsattning for berékningarna ar att kollektivtrafikens upptagningsomrade raknas 2 kilometer runt
hallplatserna. Nagon hansyn till forekomsten av nartrafik eller kompletteringstrafik har inte kunnat goéras.

Slutligen ser vi i Tabell 9.4 att i de regioner (I1&an) dar RKM har hela ansvaret for fardtjansten
inklusive det finansiella, blir kostnaden lagre an i kommuner som har eget finansiellt ansvar,
men inte nddvandigtvis ansvar for myndighetsutévning eller trafik.

Tabell 9.4. Konsekvenser av forslagen enligt geografisk metod. Fordelat pa vem som
finansierar fardtjansten. Resor och kostnader avser per ar.

72

34 000 1.1 412

218 61 000 2,0 654 29 172

Anm: * Regionerna Stockholm, Jonkoping, Kalmar, Gotland, Blekinge och Dalarna
Anm: En férutsattning for berdakningarna ar att kollektivtrafikens upptagningsomrade raknas 2 kilometer runt
hallplatserna. Nagon hansyn till forekomsten av nartrafik eller kompletteringstrafik har inte kunnat goras.

Fran uppgifter per kommun, vilka inte redovisas har, kan vi se att variationen mellan kommu-
nerna ar stor inom respektive redovisningsgrupp.
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9.4 Overensstammelse med EU-regler

Fardtjanstsystemet ar inte reglerat av EU-regler. Justeringen av lagtexten paverkas inte av
EU-reglering.

9.5 Tid for ikrafttradande och behov av
informationsinsatser

Vi beddémer att om lagstiftningsprocessen ska fa verka under 2023 kan 1 juni 2024 vara ett
lampligt datum for ikrafttradande. | uppdraget finns ingen information om eventuell fortsatt
beredning eller remissrunda. Remisshantering kan paverka datum for ikrafttraédande.

Som vi har namnt ovan sé ar det viktigt att informationen om detta forslag sprids om det
genomfors. Personer som har fatt avslag pa sina ansékningar och som darfér har gett upp
hoppet om att fa fardtjanst, kan med dessa nya regler stka igen och fa ett tillstand beviljat.
Det kan darfor behdvas sarskilda insatser for att alla potentiellt berérda kommuninvanare far
information och kunskap om dessa regler, i handelse av att férslaget genomfors.

9.6 Slutsatser om konsekvenserna

Vara forslag syftar till att tillstandsprévningen enligt fardtjanstlagen ska ligga i linje med
intentionerna med fardtjanstlagen, genom att fortydliga de kriterier som ska galla vid
beddmningar om fardtjansttillstand. Vi raknar med att den férandring av rattspraxis som
skedde omkring 2012 har féranlett madnga kommuner och RKM att gora avslag pa
ansokningar om fardtjansttillstand som skulle ha kunnat fa bifall med en tydligare beskrivning
av relevanta kriterier. Det finns dock en stor osakerhet i var bedémning av hur manga
manniskor som gatt miste om tillstdnd pa grund av fler avslag, respektive hur stor inverkan
som ett minskat séktryck bidragit p& grund av ett 6kat bilinnehav bland dldre. A andra sidan
vet vi inte hur stor effekten ar av att vissa neuropsykiatriska funktionsnedsattningar tenderar
att 6ka i befolkningen. Vara uppskattningar av konsekvenserna ska darfér ses som
Oversiktliga och osékra.

En annan osakerhetsfaktor ar att medellivslangden bland aldre 6kar, vilket & ena sidan kan
fordréja behovet av fardtjanst, men a andra sidan att personer med fardtjanst férlanger sin tid
som yrkesverksamma. Eftersom yrkesverksamma reser mer an andra kan det 6ka behovet av
fardtjanst. Vi vet naturligtvis inte heller vilka hjalpmedel som kan komma att utvecklas och sla
igenom for att underlatta resandet med kollektivtrafik i framtiden.

Vi har anvant tva olika metoder for att géra dessa berakningar. Om vi skulle aterstalla andelen
tillstand till 2010 ars nivaer skulle enligt Trafikanalys berékningar med den ena metoden
omkring 75 000 fler personer fa fardtjansttillstand pa sikt. Den andra metoden ger 95 000—
115 000 fler tillstdnd, beroende péa hur langt regering och riksdag anser att kollektivtrafik-
systemet stracker sig fran hallplats (alternativen i avsnitt 8.4.2). Den férsta metoden ger 6kade
kostnader pa knappt 1,0 miljarder kronor brutto och den andra metoden pa 1,1-1,3 miljarder
kronor brutto, i bada fallen i riket som helhet. For att fa den offentligfinansiella effekten ska
resenarernas egenavgifter raknas bort fran det, cirka 22 procent i riket. De kan dock andras av
tillstandsmyndigheterna. Vi uppskattar att 6kningstakten av nya fardtjansttillstdnd kan bli cirka
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10 000 fler tillstdnd per ar under en dvergangsperiod, till en kostnad av cirka 100 miljoner
kronor mer per ar netto, tills en ny niva ar uppnadd.?™®

De kommuner och RKM som vantas fa sta for den storsta delen av de 6kade kostnaderna blir
de som idag har den strangaste tillampningen av fardtjanstkriterierna. Berakningarna har
enbart utgatt ifran hur kriterierna tillampas vad géller gangavstand, vilket ar en férenkling.2%°

For enskilda handlar det framst om positiva konsekvenser i och med att bedémningarna gors
annorlunda och antalet avslag darmed férvantas minska jamfort med idag. Beroende pa sin
ekonomiska situation kan vissa kommuner och RKM behéva hoja egenavgiften inom fard-
tjansten eller inkomstskatten for att finansiera ett 6kat antal ansdkningar, vilket i sa fall
paverkar enskilda negativt. Nar det galler statliga myndigheter handlar det om domstolarna
som vi beddmer kan fa ett 6kat antal 6verprévningar till dess att en ny rattspraxis har
etablerats, men att den sen kan komma att minska jamfért med idag.

279 Beraknat pa antaganden om att det idag gérs 100 000 ansékningar per ar och att 20 procent av dem far
avslag, varav halften pa grunder som vi avser att férandra med férslagen. Antagandena ar baserade pa antal
beslut och avslagsfrekvens i Region Stockholm (e-post fran Svenska fardtjanstféreningen 2022-12-09, Bilaga till
skrivelse angaende Trafikanalys I6sningsforslag), extrapolerade till riket.

20 Det finns inga underlag for att géra berékningar som utgar ifran funktionsnedsattningar eller hinder, och de
bedémningarna ar hur som helst mycket komplexa och varierande mellan kommuner och RKM.
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10 Forslag pa fortsatt arbete

Vi har under arbetets gang kommit i kontakt med manga fragor som inte har rymts inom
uppdraget. Dessa fragor, och mojliga satt att hantera dem pa, redovisas nedan.

Fortydligande av syftena med lagen, exempelvis i en ny portalparagraf.

Fortydligande av kriterierna for ledsagare och medresenarer, med hansyn tagen till
provningar inom andra bistdndsformer (socialtjanst och LSS).

Fortydligande av kriterierna for vilka hjalpmedel som far medféras.

Fortydligande av vilka kompetenser som behdvs for att utreda och préva
fardtjansttillstand, samt hur dessa utredningar ska genomféras (allmanna rad).

Fortydligande av hur samarbetet mellan kommuner, RKM och funktionshinderorganisa-
tioner ska ga till i arenden som galler bedémning av funktionsférmaga, hinder i kollektiv-
trafiken och prévning av fardtjansttillstand.

Utredning av de sammanlagda offentligekonomiska konsekvenserna av éverflyttningen
mellan fardtjanst och de kommunala stéd som utgor alternativ till fardtjanst, sdsom
hemtjanst, ledsagarservice, eller omsorgsresor. Dessa korskopplingar mellan kommunal
fardtjanst och socialtjanst har betydelse for kommunernas benagenhet att dverlata
fardtjansten till RKM.

Utredning av méjligheterna till alternativ till fardtjanst, sdsom avgiftsfri ledsagare i
kollektivtrafiken, en utbyggd nartrafik, eller nya tekniska hjalpmedel, och forutsatt-
ningarna att anvanda dem i praktiken for personer med olika typer och grader av

funktionsnedsattningar.

Utredning av maojligheterna fér personer med skyddad identitet att soka fardtjanst i
vistelsekommunen, och att utveckla regleringen kring kommunernas samverkan och
finansiering vad galler fardtjanst, efter modell av socialtjanstlagstiftningen.

Utredning av varfér inte mobilitetsstéd som alternativ till fardtjanst har blivit vanligare i
kommunerna, trots att utvarderingarna var lovande.

Utredning av forutsattningarna for en mer detaljerad uppféljning av fardtjansten — bade
tillstandsproévning, till exempel antal ansékningar och avslag, och resande — som tar
hansyn till de stora skillnaderna mellan malgrupper, t.ex. personer med och utan arbete,
studier eller daglig sysselsattning.

Utredning av férutsattningarna for en battre uppféljning av den yttackande
kollektivtrafiken (nartrafik) och anropsstyrd trafik med nya indikatorer, exempelvis i redan
befintliga trafikforsérjningsprogram.

Utredning av den rattsliga statusen fér nar- och kompletteringstrafiken och vid behov
forslag till forandringar i regelverken for att uppna uppsatta mal och éka incitamenten att
effektivisera trafiken.

En fraga som bor dgnas stérre uppmarksamhet framover ar vilken roll fardtjansten spelar
och bor spela for personer med funktionsnedsattning i yrkesaktiva eller studerande
aldrar. Det ligger bade i samhallets och individens intresse att s& manga som mgjligt kan
arbeta och forsorja sig, studera, eller pa annat satt sysselsattas, och det star aven uttalat
i konventionen (CRPD) och i funktionshindermalet.
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Det géller dels fragan om tillstandet i sig, dvs. om mdjligheten att uppréatthalla ett arbete,
studier eller dagverksamhet ska vagas in i beddmningen av fardtjansttillstand.

Men det galler ocksa fragan om kvaliteten i utférandet ar tillracklig for att kunna
uppratthalla ett arbete eller studier, for den som har ett tillstand. Idag paverkas
exempelvis punktlighet och tidpassning kraftigt av krav pa samakning. Det bor saledes
utredas om arbete, studier eller dagverksamhet ska kunna vara en grund for fardtjanst
med hogre kvalitet, sésom ensamakning utan samordning, om det kravs for att battre
kunna passa tider (gynnande villkor enligt 9 §).

Overvagande av méjligheten att inratta en fardtjanstombudsman, som kan granska
kommunernas regelverk och kanske driva enskildas fall i domstol.

Overvagande av méjligheten att férena lagen med narmare féreskrifter, till exempel om
formella krav pa ansokningar, intyg och medicinska utlatanden.

Utredning av den sammanlagda storleken pa de ekonomiska incitamenten och
potentialen for dverflyttning av ansvaret, med alla aktorers ingangsvillkor och alla
alternativa kommunala och statliga stddsystem inraknade. Utredning av de offentlig-
finansiella och samhallsekonomiska konsekvenserna, samt konsekvenserna for
maluppfylinad av funktionshinder- och aldrepolitikmalen, av en utbyggd nartrafik eller
anropsstyrd kollektivtrafik.
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Bilaga 1 — Uppdraget

Regeringsbeslut 18
Regeringen
2022-03-03

12022/00572
12021/02368

12021/02288
12021/00363
12019701048

Infrastrukturdepartementet Trafikanalys

Rosenlundsgatan 54
118 63 Steckholm

Uppdrag att belysa tillstandsgivningen fér fardtjanst

Regeringens beslut

Regetingen ger Trafikanalys 1 uppdrag att i enlighet med vad som anges
undet rubriken Nitmare besktivning av uppdraget analysera och beddéma
om det finns behov att fortydliga vilka kriterier som ska bealtas vid
provning av téte dll firdginst. UtgAngspunkten £6r analysen ska vara de
intentioner som anges i férarbetena till lagen (1997:736) om Hirdginst (prop.
1996/97:115).

Om analysen visat pd behov av dndringar i lagen om firdtjénst ska
nodvindiga forfattningsforslag liksom en konsekvensbesktivning redovisas,
Vidate ska eventuella offentligfinansiella effekter av forslagen besktivas,

Trafikanalys ska vid genomforandet av uppdraget inhidmta synpunkter frin
Myndigheten {6 delaktighet samt frin berdrda funkdonshinder-
organisationer,

Trafikanalys ska redovisa uppdraget till Regeringskansliet (Infrastruktur-
departementet) senast den 31 mars 2023,

Narmare beskrivning av uppdraget

17 §lagen om fisdtjinst anges att tllstind till firdtjanst ska meddelas 5«
dem som pé grund av funkdonshinder, som inte endast 4r tillflligt, har
visentliga svirigheter att forflytta sig pd egen hand eller att resa med
allminna kommunikatonsmedel. Prdvningen utfors av kommunen dir den
sokande ir folkboktbrd, eller, om kommunens uppgifter enligt lagen har
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Sverlatits tll den regionala kollektivtrafikmyndigheten i linet av
kollektivtrafikmyndigheten.

Under senare tid har uppmirksambhet riltats mot att personet som tidigate
ansetts tillhdra fardtjdnstens malgropp nekats rétt tll fardydnst. Frimst har
detta 161t personer med synnedsittning. Bland annat hat omstdndigheten att
petsoner med grav synnedsittning eller blindhet behdver tréina in resor inte
nodvindigtvis ansetts betyda att visentliga svitigheter att resa med allménna
kommunikationsmedel féreligger.

I forarbetena till lagen om firdtjdnst anges det att om det finns
otillgingligheter i de allménna firdmedlen, i terminaler och vid héillplatser
samt i den yttre miljon i anslutning tll dessa som medfér att den stkande, pa
grund av sitt handikapp, inte utan visentliga svérigheter kan forflytta sig pa
egen hand ellet resa med allménna kommunikationer, skall tillstdnd till

firdtjanst meddelas (prop. 1996/97:115 s. 51).

Regetingen anser att det finns skl att analysera om nuvarande tllimpning av
bestimmelserna i lagen om firdtjinst f6ljer de intentioner som anges i
forarbetena till lagen.

i \

Tomas Eneroth

Pa .f:_egeringen? vagnat
’,/ '\\ !

Tomas Brolin
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Bilaga 2 — Statistik

Fardtjansttilistand, antal och andel av
befolkning, andel som nyttjat fardtjansten

Tabell B2.1. Antal personer med fardtjansttillstand, som andel av befolkning och andel som
nyttjat fardtjansten ar 2019-2021.

A N O I A
_ 69 182 64955 62 986 29 27 26 85 7 7
_ 12 411 10 373 10 554 33 27 27 81 66 64
_ 8 284 7571 7 391 28 25 25 64 53 55
_ 17 226 16 051 15620 37 34 33 76 66 70
_ 11 692 14 659 10 485 32 40 29 84 58 85
_ 5 962 5 380 5140 30 27 25 62 52 57
_ 5530 4939 4 895 23 20 20 85 76 79
_ 1996 2 349 2268 34 39 37 62 39 38
_ 5505 5144 5 352 34 32 34 84 78 83
_ 35204 31 156 32 429 26 23 23 77 74 63
_ 9 587 9244 9 500 29 28 28 74 63 65
- 55 059 49869 49584 32 29 29 66 56 56
_ 8 646 8298 8 499 31 29 30 66 59 59
_ 8 872 8511 8 531 29 28 28 81 67 71
_ 8 627 10 374 8 372 31 38 30 65 44 58
_ 7475 6 851 6509 26 24 23 53 42 42
_ 7877 6 295 6339 27 22 22 74 45 47
_ 11 203 10 515 10 401 46 43 43 67 55 60
_ 3392 3083 2884 26 24 22 81 53 66
_ 9 936 9 209 8 620 37 34 31 76 64 67
_ 10 876 10 411 10 351 43 42 41 64 53 57
_ 314542 295237 286 710 31 29 28 75 64 65
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FigurB2.1. Utvecklingen av fardtjansttillstand 2010-2021, andel av befolkningen efter
aldersgrupper.

Kalla: Trafikanalys officiella statistik Fardtjanst och riksfardtjanst, SCB:s befolkningsstatistik, egna
berékningar.

Befolkningsforandringar

TabellB2.2. Folkmingd i Sverige efter aldersgrupp och totalt. Ar 2010-2021, samt
forandringar 2010-2019 och 2019-2021.

2 183 564 3081916 2412 844 1240 342 496 904 9415 570
2 176 646 3102770 2418771 1286 450 498 218 9 482 855
2 176 486 3125173 2 425 951 1330 135 498 148 9 555 893
2189728 3 153 295 2429 634 1374 490 497 717 9 644 864
2 209 269 3191 144 2434 058 1413476 499 408 9 747 355
2239615 3218 446 2445729 1445 577 501 650 9851017
2 290 606 3258 175 2 469 515 1469 963 506 894 9 995 153
2339515 3283 283 2491 298 1493 476 512670 10 120 242
2379242 3305 011 2510 221 1513 578 522133 10230 185
2403 730 3 325 147 2533 345 1529 061 536 306 10 327 589
2414 374 3330 137 2 546 698 1 544 366 543720 10379 295
2430074 3 347 200 2 556 286 1559 132 559634 10452 326

10% 7,9% 5,0% 23% 7,9% 9,7%

1,1% 0,7% 0,9% 2,0% 4,3% 1,2%

Kalla: SCB:s Statistikdatabas, folkméangd.
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Fardtjansttililstand per aldersgrupp

Tabell B2.3. Antal firdtjansttillstand férdelat efter aldersgrupp och totalt. Ar 2010-2021.

2010 6 605 20515 38 278 76 191 184434 326023
201 6 309 20 831 38 004 75983 184 161 325 288
2012 6190 22 002 36 291 75324 180 542 320 349
2013 6233 22 260 36 047 76 505 177 130 318175
2014 6102 21 904 36 337 76 763 177 051 318 156
2015 6383 22 181 36 929 77 642 174 460 317 595
2016 6422 22 463 36795 77735 172 668 316 082
2017 6 389 22 455 35 897 76 588 167 758 309 087
2018 6 888 22 982 36 476 78 624 170 163 315133
2019 7517 23 545 37 049 79875 166555 314 542
2020 7 761 23201 36 417 76 241 151617 295 237
2021 8410 23177 35717 74 395 145 011 286 710
- 14% 15% -3,2% -4,8% -9,7% -3,5%
- 12% -1,6% -3,6% -6,9% -13% -8,8%
Kalla: Trafikanalys officiella statistik Fardtjanst och riksfardtjanst.

Fardtjansttillstand, andelar av befolkningen

Tabell B2.4 Andel firdtjansttillstand, andelar av befolkningen efter aldersgrupp och totalt. Ar
2010-2021.

‘2010 03% 0,7% 1,6% 6,1% 37% 3,5%
2o 0w 0,7% 1,6% 5,9% 37% 3,4%
2012 03w 0,7% 1,5% 5,7% 36% 3,4%
2013 0w 0,7% 1,5% 5,6% 36% 3,3%
2014 03w 0,7% 1,5% 5,4% 35% 3,3%
2005 03w 0,7% 1,5% 5,4% 35% 3,2%
‘2006 0% 0,7% 1,5% 5,3% 34% 3,2%
f2m o3 0,7% 1,4% 5,1% 33% 3,1%
20018 03w 0,7% 1,5% 5,2% 33% 3,1%
2009 o3 0,7% 1,5% 5,2% 31% 3,0%
‘2020 | 0% 0,7% 1,4% 4,9% 28% 2,8%
2021 o3 0,7% 1,4% 4,8% 26% 2,7%
Kalla: Trafikanalys officiella statistik Fardtjanst och riksfardtjanst, SCB:s befolkningsstatistik, egna
berédkningar.
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Bilaga 3 - Resmoment och ansvar

med olika fardsatt

i i Parkera och Ta sig fran p-plats
-ell Ta sig till p-plats Stiga ombord Tanka eller ladda d lounkt
Bil- eller Pl i a ighets kliva ur fordon malpunl
lanera resa Fastighetsigare Fastighetsdgare Fastighetsigare Resa i Fastighetsagare
sgha Vighall S a
n<_Am__‘mmm i b senetare PElrzAlere viighallare vaghallare
Planera och 4m<m.m.,m~m nwn: Stiga ombord Stigaav Ta sig fran
: bestll PR > B : . avldmningspla
Taxi eller ﬂﬂﬂ._..ﬂm_ﬂmm upphamtnings- Fastighetsagare Resa Fastighetségare Em,%cn_z
. L lats Vaghallare Operatér Vighallare . .
fardtjanst RKM , A u = . Fastighetségare
J Operater mmmﬁ.,.m:m__ﬁmmmm_.m Operatr Operatér Vaghsllare
Vighallare
._mm Resa
Operatdr
Ta sig till
Planera resa Ta sig till Stiga ombord Emm_wﬁ_um:__a
m:mm\ képa biljett hallplats/statio Stiga av
T
Operatér vaghallare agha ﬁm._,qm Stiga av, navigera och védnta pa Operator 8 &
Resebyra operator Realtidsinformation bytespunkt, stiga pa
Flyg
Operatér Fastighetségare
RKM Vaghéllare
Fa Jm Operatér
. Resa
mmzm_.mmm Planera resa Fastighetségare
Vighallare

Figur B3.1. Schematisk beskrivning av en resas olika méjliga moment samt aktorer ansvariga for tillganglighet for personer
med funktionsnedséttning under de olika momenten.

Kalla: Trivector Traffic (2022)
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Funktionshinder vid olika moment av resan

Under en resa med kollektivirafiken ar det manga steg som ska genomféras, och om man har
en funktionsnedsattning ar det viktigt att alla delarna fungerar. Om en av delarna brister kan
det bli omdjligt att genomféra resan. Har nedan ges exempel pa problem och hinder i
kollektivtrafiken som personer med funktionsnedsattning kan stéllas infor.2%!

1. Forbereda resan

Manga resenarer upplever det som problematiskt att fa information infor alla delar av resan —
hur man kommer till hallplatsen, om det ar mojligt att komma péa och av fordonet och om det
sedan gar att ta sig till resmalet.

2. Kopa biljett

Att betala sin resa pa fordonet upplevs av manga som problematiskt da det kan vara svart att
se vad som star pa displayen och att hantera apparater. Manga upplever att det ar stressigt
att betala och vill garna ha personlig hjalp.

3. Komma till och fran hallplatsen

En av de mest problematiska delarna i resan ar att ta sig till och fran hallplatsen och detta kan
vara den avgorande delen for om det gar att aka kollektivt. Férutsattningarna for att ta sig till
och fran hallplatsen skiljer sig mycket at beroende pa funktionshinder, hur individen mar den
dagen, avstand till hallplatsen, vaglag, belaggning, lutning, hinder i miljon etc.

4. Pa hallplatsen, bytespunkten eller stationen

Pa en hallplats eller station maste man kunna hitta och ta sig runt for att man ska kunna
komma ombord pa fordonet. Manga hallplatser ar inte tillganglighetsanpassade, och pa de
hallplatser dar anpassningar har gjorts ar de inte alltid konsekvent gjorda, vilket kan skapa
otydlighet. Vidare finns det anpassade hallplatser dar det saknas en del atgarder, vilket gor att
alla anda inte kan nyttja den. Resenarer behdver tydlig information som bade kan héras och
lasas.

5. Byte

Vid byten ar det viktigt att det ar latt att hitta, att det inte ar for langa avstand och att eventuell
ledsagning fungerar. Det ar aven viktigt att trafiken fungerar sa att man inte missar en
anslutande resa alternativt blir kvarlamnad pa en byteshallplats for att en anslutande linje ar
installd. Byten innebar en konflikt mellan att den kollektiva resan ska ga snabbt for att
attrahera fler, samtidigt som byten ar stressande for resenarer nar det maste ga snabbt.

6. Komma pa och av fordonet

For att komma pa och av fordonet utan problem kravs det att bade héllplatsen och fordonet ar
anpassat. Det kravs ocksa att fordonet stannar tillrackligt nara kanten samt att det finns
tillrackligt med tid for att komma pa och av. Storst svarigheter har brukare som har nagon form
av rorelsenedsattning och sarskilt den som anvander rullstol eller rullator. Trots att nastan alla
fordon uppges vara anpassade for personer med nedsatt rorelseférmaga har manga stora
problem att ta sig av och pa fordonet. Ramperna ar ofta av dalig kvalitet och gar inte att
anvanda. Det kan vara svart att fa personlig hjalp — féraren kommer inte ut och hjalper till.

7. Att fardas

For att farden inte ska vara nagot problem ar forarens korsatt viktigt — att det ar lugnt och
sakert och att snabba inbromsningar undviks. Det behéver aven finnas audiovisuella utrop,
gott om utrymme och sarskilda rullstolsplatser. Det personliga bemétandet, framfér allt fran
foraren, ar av stor vikt for att manga ska klara att resa med kollektivtrafiken.

21 vastra Gétalandsregionen, kollektivtrafiksekretariatet, 2012. Redovisningen bygger pa en genomgang av
synpunkter till Vasttrafik under 2011, tva fokusgrupper samt intervjuer som regionen har gjort med foretradare
for olika organisationer (férkortad version av Riksdagen 2013, Bilaga 1).
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Bilaga 4 — Domar i hogsta ratt

Fardtjanst

Endast atta mal om fardtjanst har avgjorts i Regeringsratten (Tabell B4.1). Dessa har avgjorts
mellan aren 2000 och 2010. Inga individuella mal om fardtjanst har avgjorts sedan namnet
andrades till Hogsta férvaltningsdomstolen. Fyra mal om bilstdd som har avgjorts i hdgsta ratt
och refererats i fardtjanstmal redovisas i Tabell B4.2.

Tabell B4.1. Fardtjanstdomar i Regeringsratten.

4216-99 2000-01-11
1704-06 2007-05-30
5188-03 2008-06-24

4671-08 och | 2008-12-19
6911-07

6523-06 och  2009-06-04
1734-06

8428-08 2010-12-08

Kalla: Domstolsverket

RA 2000 ref. 8

RA 2007 ref. 27

RA 2008 ref. 64

RA 2008 ref. 88

RA 2009 ref. 74

RA 2010 ref.
110

Bestammelserna i lagen (1997:736) om
fardtjanst har inte ansetts medféra skyldighet
att tillhandahalla fardtjanst med viss bestamd
forare.

Tillstand till fardtjanst har ansetts kunna
meddelas for en person, vars funktionshinder
beddmdes ha en varaktighet om tre till sex
manader.

Lagen om fardtjanst ska tillampas pa saddana
tillstand till fardtjanst som beviljats enligt
1980 ars socialtjanstlag.

Ratt till fardtjanst har ansetts foreligga for (1)
85-arig kvinna som gick med rollator samt
led av karlkramp m.m., och (ll) 79-arig
kvinna som gick med rollator utomhus samt
led av kraftiga ryggsmartor.

Fraga om tillstand till fardtjanst kan
begransas till att avse transport till och fran
allmant kommunikationsmedel (I och II).

Resor till judotraning har, trots att de var av
stor betydelse for den enskilde, inte ansetts
vara sadana vasentliga resor som avses i
9 § tredje stycket lagen om fardtjanst.
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Bilstod

Tabell B4.2. Bilstodsdomar i Forsdkringséverdomstol, Regeringsratt och Hogsta
férvaltningsdomstol.

Dnr 1990-01-18 FOD Bilstdd har beviljats sbkande med nack-, rygg- och
1454/89 och 1990- 1990:13 Il axelbesvar samt generella besvar fran leder och
och 02-22 och VI muskler som begransar forflyttningsférmagan till
1251/89 100-150 meter med kryckkapp (ll1), men har inte

beviljats sokande med amputerat underben och
férmaga att ga minst 200 meter (VI).

10059-95  1995-10-30 RA 1995 Person som till foljd av olycksfall fatt bada armarna
ref. 49 amputerade, den ena i axelhdjd och den andra i héjd
med armbagen, har ansetts berattigad till bilstod till
handikappad.

11376-95 1996-06-24 RA 1996 Fraga i arende angaende bilstdd enligt forordningen
ref. 46 (1988:890) om bilstdd till handikappade om
sokanden pa grund av varaktigt funktionshinder har
vasentliga svarigheter att forflytta sig pa egen hand
och darfor skall anses som handikappad i
férordningens mening.

3593-09 | 2010-03-04 RA 2010 Tidpunkten fér ans6kan om bilstéd &r avgérande for
ref. 31 om villkoret avseende 6vre aldersgrans ar uppfyllt
eller inte.

3069-11 2012-05-24 HFD 2012 Den som ar rullstolsburen far i allménhet anses ha
ref. 34 vasentliga svarigheter att anlita allmanna
kommunikationer och darmed ha ratt till bilstod.

Kalla: Domstolsverket
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