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Forord

| denna utredning har Trivector pa uppdrag av Trafikanalys under varen 2014
genomfort ett antal intervjuer med representanter for brukarorganisationer vars
medlemmar anvander fardtjanst och andra sérskilda persontransporter som skol-
resor, (inkl sarskole-resor) och sjukresor. Intervjuerna med representanter fran
brukarorganisationerna syftar till att kartlagga hur de upplever att de svenska
reglerna fungerar och pa vilket sétt de annars borde forandras.

Inom ramen for uppdraget har Trivector dven gatt igenom internationella regel-
verk kring féardtjanst och andra séarskilda persontransporter som skolresor, (inkl
sérskoleresor) och sjukresor med syfte ar att se om regelverket i dessa lander
skiljer sig fran de svenska och i sa fall pa vilket stt.

Lund april 2014






Sammanfattning

Brukarorganisationernas upplevelse av det svenska regelverket

Nedanstaende avsnitt &r en beskrivning av hur representanter for nagra olika bru-
karorganisationer upplever att fardtjanst, riksfardtjanst, skolresor (inkl sérskolere-
sor) och sjukresor fungerar.

Fardtjanst

Eftersom manga ar beroende av fardtjansten dagligen har bristande kvalitet och bris-
ter i regelverket ocksd stor paverkan pa mojligheten att kunna rora sig obehindrat
som funktionshindrad.

Det dr stora regionala skillnader avseende hur férdtjansten fungerar. Representan-
terna for brukarorganisationerna menar att det behovs storre nationell samordning
och det borde finnas ett statligt system for fardtjansten sa att det blir en likhet 6ver
landet. De regionala skillnaderna bestar i sjalva myndighetsutdvningen (pa vilka
grunder som huvudméannen beviljar tillstand), prissattning, upphandling, bestall-
ning, utférande m m:

» Att prissattningen ser sa olika ut gor det ocksa svart for representanterna for
de olika organisationerna att skaffa sig en ordentlig dverblick 6ver hur det
ser ut i olika delar av landet.

» Manga brister lyfts fram nar det géller bestallning. Det kan handla om att
lokalkdnnedomen &r mycket bristfallig bland de som svarar, detta skapar en
stor otrygghet. | vissa lan tar det mycket lang tid att genomfora en bestéllning
och i en del 1an och kommuner kan man exempelvis inte boka fardtjanst dyg-
net runt.

» Pavissa hall i landet ar det svart att resa mellan kommungréanserna eftersom
de olika kommunernas fardtjanster inte &r samordnade.

Brukarorganisationerna menar att kvaliteten maste fa en storre roll i upphandling-
arna som inte bara far handla om effektivitet samt att kvaliteten pa tjansterna maste
foljas upp béattre. Upphandlingarna har en stor roll i vilken kvalitet som man far ut
av tjansterna.

De intervjuade anser att man vid uppféljning inte mater kvaliteten och hur manga
som ar nojda, om resorna kommer i tid etc. Det blir alltsa mycket fokus pa ekonomi,
men lite fokus pa nytta. En annan viktig aspekt ar att man handlar upp ratt antal
fordon eftersom det blir en hdmmade faktor for resendren om det saknas fordon. Det
finns ingen uppféljning som visar pa att det skulle vara nagra storre skillnader be-
roende pa vem som ar huvudman. Det &r darfor nu mycket viktigt att titta pa dessa



fragor i samband med ny kollektivtrafiklag. Fardtjanstlagen bor forses med matt pa
vad som &r god kvalitet. Lagstiftningen avseende antal resor ar bara riktlinjer till
kommunerna, den sdger inget om resendrernas ratt och séger inget om att kunna
stélla krav, vilket ger mycket stor frihet till kommunerna och mdéjligheten att kunna
Overklaga ar mycket liten.

En nationell samordning ar ocksa viktigt vid upphandling menar de intervjuade.
Dock kan stora upphandlingar ytterligare forsamra mojligheten att sakerstélla den
sa viktiga lokalkannedomen och det &r viktigt att stalla krav pa lokalkannedom vid
upphandlingarna

Nér det géller bemotande &r taxichaufforerna ofta stressade, kor vardslost och upp-
levs helt enkelt i vissa fall ha ett mycket daligt bemétande mot resenaren.

Samakning &r ofta valdigt svart att styra och detta innebar i manga fall ocksa ett
problem att planera sin resa.

Nar man pratar om tillganglig kollektivtrafik ar hela resan, dven till och fran hall-
plats, liksom byten av yttersta vikt anser brukarorganisationerna. Hela kedjan maste
fungera. Ett problem &r att personer som har rétt till ledsagare inte har ratt att ta med
sig den till och fran resan. Man har ratt till hjalp under resan men inte i samband
med resan och detta borde kompletteras i lagen.

Brukarna efterlyser méjligheten att kunna fa ut en storre frihet och spontanitet i an-
vandningen av fardtjansten och det borde vara fri tillganglighet pa resor. Nar det
géller avgiften borde det aldrig bli dyrare att resa med fardtjanst &n att utnyttja vanlig
kollektivtrafik. Det behdver finnas en enhetlig taxa och att man féljer kollektivtra-
fikens zonsystem.

Riksfardtjanst

Brukarna anser att det ar en stor begrénsning att riksfardtjansten framst kan anvén-
das till fritidsresor eller resor med socialt syfte. Bland annat tillats inte fortroende-
uppdrag i foreningar, fast det &r en fritidssysselséttning. Inte heller konferenser eller
kurser tillats. Det skulle ocksa kunna fa mycket stor betydelse for de som éar for-
vérvsarbetande om riksfardtjanst skulle kunna beviljas dven for moéten.

Liksom for fardtjansten framhalls problemen med ledsagartjanst och att flera tro-
ligtvis hade kunnat resa sjalva om man fatt hjalp i samband med byten. Ett problem
med riksfardtjansten ar ocksa att man maste man ansoka for varje tillfalle da man
vill aka riksfardtjanst, varje gang man ska aka till annan ort ska det handlaggas och
tillstanden &r tidsbegransade, sa flexibiliteten vid ansokningar ar ratt sa liten. Det
har ocksa blivit restriktivt avseende vilket satt man kan resa pa

Sjukresor

Flera av de problem som brukarorganisationerna tidigare redogjort for géller aven
sjukresorna, t ex olika regler i olika delar av landet, problem i kommunikation med



bestallningscentralen, daligt bemotande fran chaufforer etc. For de som ar fard-
tjanstberattigade ar systemet relativt komplext och det &r mycket svart att fa struktur
over sjukresorna nar det finns sd manga olika satt att hantera regelverken.

Skolresor

Brukarorganisationerna menar att de barn som &r beroende av skolskjuts inte alltid
kan utnyttja det fria skolvalet pa samma satt som andra barn. Regelverket for skol-
skjuts séger att kommunen har ganska fritt mandat och kan hénvisa en elev som &r
i behov av skolskjuts till den ndrmsta skolan i den egna kommunen. | flera kommu-
ner innebdr det da att man &r last till skolskjuts till den skolan dar man ar hanvisad.
For den som bor narmare en skola i annan kommun kan det ocksa innebéara att man
inte kan fa skjuts till den skolan. Liknande problem kan uppsta da barnet vaxelvis
bor hos separerade foraldrar. Sammanfattningsvis blir konsekvensen att det fria
skolvalet hdmmas. Ytterligare ett problem i detta sammanhang menar brukarna att
det ar att man inte har ratt till skolskjuts hem fran fritids aven om t ex fritids ligger
intill skolan. Har efterfragas storre flexibilitet.

Brukarna anger att det for funktionshindrade barn ar ganska mycket samma proble-
matik som lyfts upp inom de andra omradena som ocksa galler for skolre-
sorna/sarskoleresor, t ex tidspassning, lang vantan, okunskap hos forarna och brister
i deras upptrddande samt bristande lokalkdnnedom och ovilja att hjélpa till med lyft
in och ur taxin. Men har finns ocksa speciella problem genom att det bland vissa
elever, t ex barn med autism, finns behov av att aka med samma bil och samma
chauffor varje dag, annars kan hela skoldagen vara forstord. Alla chaufforerna borde
ha kunskap om hur man ska bemdta barn med funktionshinder och det bér finnas
utbildningar for detta. Kommuner borde enligt brukarorganisationerna vara mer
medvetna om hur de ska styra i upphandlingen av tjénsterna.

Regelverk i andra lander

Nedanstaende avsnitt bygger pa en inventering av internationella regelverk kring
fardtjanst och andra sarskilda persontransporter som skolresor, (inkl sarskolere-
sor) och sjukresor med syfte ar att se om regelverket i dessa lander skiljer sig fran
de svenska och i sa fall pa vilket satt. De lander vars regelverk studerats ar Norge,
Finland, Danmark, England, Nederlanderna och Belgien.

Lagstiftningen i Norge och Finland ar pa de flesta punkter relativt lik den svenska
lagstiftningen. Det finns i de bada landerna liksom i Sverige ett separat regelverk
for sjuktransporter och skolskjuts. 1 Norge liknar regelverket for fardtjanst det
svenska och finska men baseras inte pa en verklig lag utan den s k administrativa
forordningen och systemet administreras av varje lan och baseras pa deras priorite-
ringar och intakter. | Norge kan man ocksa soka sarskilt stod for resor till arbete/ut-
bildning som inte subventioneras pa annat sétt.

Danmark har till skillnad fran Sverige ingen specifik lag for fardtjanst eller sarskilda
persontransporter. Istéllet &r lagen inbaddad i den sé kallade sektors-lagstiftningen,



till exempel folkskolelagen, lagen om halsa, socialtjdnstlagen, lagen om sysselsatt-
ningsatgarder, etc. Sektorsansvarsskyldighet innebar att den offentliga sektorn som
tillhandahaller en tjanst eller en produkt ocksa ar ansvarig for att se till att tjansten
ar tillganglig for personer med funktionshinder.

Det engelska systemet skiljer sig mycket fran de svenska da det i England inte finns
lagstiftning for fardtjanst, skolresor eller sjukresor pa nationell niva utan det ar upp
till varje kommun att bestamma hur det gar till. Tjansterna utfors av icke vinstdri-
vande organ, vanligen vélgorenhetsorganisationer.

I Nederléanderna ar systemet relativt likt det svenska. Landet har en administration
som d&r relativt lik den svenska och har precis som i Sverige lokal fardtjanst och
riksfardtjanst. Speciellt for Nederlanderna &r dock att man har en speciell fardtjanst
avsedd framst for arbetsresor och som upphandlas pa nationell niva. Systemet for
sjukresor ar komplext eftersom det bade finns privata sjukforsakringar och lokala
vardféretag som ar huvudman for de resorna.

| Belgien praglas systemet av den federala administrationen dar den federala nivan,
gemenskaperna och regionerna delar pa det legala ansvaret for sérskilda person-
transporter. Som en foljd av den federativa forvaltningen i Belgien &r regelverket
kring sarskilda persontransporter i Belgien komplext. Belgien har 3 regioner och 3
sprakgemenskaper. Vid sidan om detta finns ocksa 5 lan och ett antal kommuner.
Det finns ansvar for sarskilda persontransporter pa samtliga nivaer, till stor del be-
roende pa att bade regioner och kommuner kan stifta egna lagar och darmed kom-
plettera eller ett ta dver ett mandat fran en hogre administrativ niva. Detta sker inte
alltid med nationell samordning, vilket innebar att olika regioner har olika befogen-
heter. De Belgiska regionerna har ett starkt sjalvstyre, ar organiserade pa olika satt
och har olika sétt att organisera transporttjanster.
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Inledning, bakgrund och syfte

Trafikanalys har fatt i uppdrag av regeringen att genomfora en forstudie om den
lagstiftning som reglerar sarskilda persontransporter. Eventuella forandringsfor-
slag ska ligga inom ramen for det nuvarande offentliga atagandet. Forstudien kan
komma att ligga till grund for beslut om ytterligare studier och regelutveckling.

| samband med detta arbete har Trivector anlitats for att som underlag till forstu-
dien genomfora ett antal intervjuer med representanter for brukarorganisationer
samt ga igenom internationella regelverk kring fardtjanst och andra sarskilda per-
sontransporter som skolresor, (inkl sarskoleresor) och sjukresor. Syftet &r att se
om regelverket i dessa lander skiljer sig fran de svenska och i sa fall pa vilket
satt. Intervjuerna med representanter fran brukarorganisationerna ska kartlagga
hur de upplever att de svenska reglerna fungerar och pa vilket satt de annars
borde &ndras.
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2. Det svenska regelverket for sarskilda person-
transporter idag

Nedan visas en sammanstéllning av de lagar som reglerar sérskilda kollektivtra-
fikresor i Sverige. Dessa utgor underlag for diskussionerna och vilka fragor till
brukarna avseende hur de upplever reglerna samt underlag for jamforelse med
reglerna i nagra andra lander. Uppgifterna ar hamtade fran en rapport fran Sveri-
ges kommuner och Landsting.*

Fardtjanst

I lagen om fardtjanst (SFS 1997:736) anges att kommunen ansvarar for att ordna
resor for den som inte kan resa med den allmanna kollektivtrafiken pa egen hand.
Det & kommunens ansvar att ordna fardtjanst av god kvalitet inom kommunen
for sina innevanare. | sarskilda fall kan fardtjanst ordnas mellan hemkommunen
och en annan kommun. Fragor om tillstand proévas av den kommun dér den so-
kande &r folkbokford. Kommunen kan 6verlata sina uppgifter till den regionala
kollektivtrafikmyndigheten. Aven tillstandsprovningen kan Gverlatas till den
regionala kollektivtrafikmyndigheten. Fardtjanst far enbart utnyttjas till resor
som inte bekostas pa annat sétt.

Riksfardtjanst

I lagen om riksféardtjanst (SFS 1997:735) regleras kommunens skyldigheter att
ldmna erséttning for reskostnader for personer som till foljd av ett stort och var-
aktigt funktionshinder maste resa pa ett sarskilt kostsamt satt. Kommunen far
liksom for fardtjansten Gverlata sina uppgifter till den regionala kollektivtrafik-
myndigheten som aven far hantera tillstandsfragor om tillstdnd. Ans6kan om
riksfardtjanst ska ske i den kommun den sdkande &r folkbokford i eller till den
regionala kollektivtrafikmyndigheten om kommunen 6verlatit sina uppgifter.

Om sokanden beviljas riksfardtjanst sa betalar resenaren en egenavgift och kom-
munen betalar den 6verskjutande reskostnaden. Egenavgiften faststélls av staten
och motsvarar ungefar 2:a klass resa med tdg med davarande affarsverket SJ,
enligt regeringens forordning (SFS 1993:1148).

Sjukresor

I lagen om reskostnadserséttning vid sjukresor (SFS 1991:419) regleras mojlig-
heterna att ersattas for reskostnader till och fran sjukvardsbesok. Det ar varje
sjukvardshuvudman som bestammer vilka resor som ska ersattas och hur stor
egenavgiften ska vara. Sjukvardshuvudmannen inom vars omrade sokanden ar

1 Sveriges kommuner och landsting, Allman och séarskild kollektivtrafik, analys av fér- och nackdelar med en
samlad lagstiftning, Stockholm, mars 2014
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bosatt provar ansokan och betalar ersattningen. Den som har rétt till fardtjanst
har i manga lan automatiskt ratt till sjukresa.

Skolskjuts

Skollagen (SFS 2010:800, kap 10, 8§ 32-33, 40, kap 11, §§ 30-31, 39 och kap
18, 88 30-31, 35) reglerar nér en elev i grundskolan, grundsérskolan och gymna-
siesérskolan har ratt till skolskjuts. Réatten till skolskjuts ar kopplad till att eleven
valjer den skola som kommunen anvisat. Gymnasieelever och andra elever som
ar berattigade till studiehjélp enligt studiestodslagen kan fa skolskjuts om fard-
végen &r langre &n sex kilometer (SFS 1991:1110).

Kommunen &r skyldig att ordna kostnadsfri skolskjuts for elever i grundskolor,
grundséarskolor och gymnasiesarskolor med offentlig huvudman om eleven gar i
den skola kommunen anvisat om sadan behdvs pa grund av fardvagens langd,
trafikférhallanden, elevens funktionsnedsattning eller nagon annan sarskild om-
stdndighet. Kommunen kan dock ibland vara skyldig att anordna skolskjuts &ven
for elever i fristaende skolor eller i annan kommunal skola &n den som kommu-
nen anvisat. Villkoret ar att det inte innebdr "ekonomiska eller organisatoriska
svarigheter" for kommunen.

Kommunen far fritt organisera skolskjutsverksamheten pa lampligt satt utifran
de trafikforhallanden som rader. Skolskjuts behover inte anordnas fran bostads-
adressen eller anpassas till varje elevs skoltider. Ibland har en elev, med hansyn
till sina personliga forhallanden, sarskilda skal att fa ga i en skola i en annan
kommun &n hemkommunen. Om eleven maste Gvernatta i skolkommunen har
hon eller han ratt till skolskjuts mellan den tillfélliga bostaden och den plats dér
utbildningen bedrivs under samma forutsattningar som géller for elever som bor
i kommunen. Detta galler dven for elever i grundskolan, grundsarskolan och
gymnasiesarskolan. Elever i specialskola och sameskola har ratt till resor som
kravs for utbildningen. Staten ska sta for kostnaderna for resorna.

Forordning om skolskjutsning (SFS 1970:340) anger formerna for skolskjuts ut-
ifran sakerhetsperspektivet.
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3. Brukarnas (samarbetsorganisationernas) upple-
velse av det svenska regelverket

3.1 Intervjuer med personer fran brukarorganisationer - metod

For att fa en uppfattning om hur brukarna upplever lagstiftningen inom sarskild
kollektivtrafik har intervjuer genomforts med representanter for flera brukaror-
ganisationer:

Handisam, Erik Lindqvist

Unga rorelsehindrade, Daniel Pollak (som ocksa representerar NUFT -
Né&tverket Unga For Tillganglighet)

Neuroforbundet, Lise Lindbéack (forbundsordférande)

Synskadades Riksforbund, Jimmy Pettersson

DHR — Forbundet for ett samhélle utan rorelsehinder, Karolina Celinska
RTAF-radet (dar Synskadades riksférbund och DHR ingér), Jan-Ake
Bengtsson

RBU (Riksforbundet for rorelsehindrade Barn och Ungdomar), Annica
Nilsson

vVVvyvVyYy \ A 4

v

For att underlatta vid sammanstallningen av resultaten fran intervjuerna och ana-
lyser av resultaten har en frageguide (se bilaga 1) legat till grund som sékerstéller
att intervjuerna genomfors pa samma sétt och samma fragestallningar tas upp.

De intervjuade har for fardtjanst, skolresor (inkl. sérskoleresor) samt sjukresor
fatt svara pa fragor om hur lagstiftningen (avseende vem som far dka, ledsagare,
resans syfte, vart man far resa, hur man far resa, avgift, 6vriga villkor, huvudman,
prissattning) ur deras perspektiv fungerar och vad som &r bra respektive daligt.
De intervjuade har ocksa fatt svara pa fragor om hur kvaliteten ar pa tjansterna
och om det finns regionala skillnader, forbattringsatgarder inom nuvarande kost-
nadsram och pa vilket satt upphandlingar (avseende lagstiftning och praktik) kan
spela roll.

3.2 De intervjuades upplevelse av det svenska regelverket

Fardtjanst

Fardtjanst &r den av de sérskilda persontransporterna som de intervjuade har mest
erfarenheter av och mest asikter om. Till skillnad fran riksfardtjanst och skolresor
ar fardtjansten en transporttjanst som anvénds relativt regelbundet, kanske varje
dag. Eftersom manga ar beroende av fardtjansten dagligen har bristande kvalitet
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och brister i regelverket ocksa stor paverkan pa méjligheten att kunna réra sig
obehindrat som funktionshindrad.

Regionala skillnader

En sak som samtliga av de intervjuade vittnar om &r stora skillnader runt om i
landet mellan olika regioner och kommuner. Skillnaderna bestar i sjalva myndig-
hetsutdvningen (pa vilka grunder som huvudmannen beviljar tillstand), prissatt-
ningen, upphandling, bestallning, utférande m m.

Nar det galler prissattningen sa skiljer den sig véldigt mycket i olika delar av
landet. Ibland har man zonsystem, ibland skiljer det sig 4t mellan varje resa.
Ibland har det varit sa att man har betalat en avgift om man vill dka sjalv men
fick en annan avgift om man valt att samplanera mer. Ibland har man ett kort for
arbetsresor och ett annat kort for fardtjanst. Ett sddant kort kan kosta mycket mer
an ett kollektivtrafikkort.? 1 vissa kommuner kan man fa betala per resa och att
dé kan det bli dyrt.® Att prissattningen ser sé olika ut gor det ocksa svart for re-
presentanterna for de olika organisationerna att skaffa sig en ordentlig 6verblick
Over hur det ser ut i olika delar av landet.

Manga brister lyfts fram nar det géller bestéllning. Det kan ha en stor betydelse
vilken véaxel som huvudmannen har upphandlat. I manga fall &r taxivaxlarna pla-
cerade i utlandet och da ar lokalkannedomen mycket bristfallig bland de som
svarar, detta skapar en stor otrygghet. Det hander bland annat att vaxeln slar in
fel adress till taxichaufféren som d& har mycket svért att hitta.* Tidsaspekten &r
ett problem vid bestéallning. Medan man kan bestalla en transport snabbt i vissa
lan (det upplevs som att det fungerar férhallandevis val bl a i Stockholm®) tar det
mycket lang tid i andra lan. I en del 1an och kommuner kan man exempelvis inte
boka fardtjanst dygnet runt. Om man ska ha en transport fran ett tag och taget
blir forsenat ar det dé inte mojligt att boka om fardtjénsten.® P& en del hall i landet
kan man bara bestalla inom vissa tidsintervall, i ibland kravs lang forbestallnings-
tid och i vissa fall ar det en viss kvot som kan fyllas om man inte &r ute i tillrack-
ligt god tid.” Det kan ocksé ta lang tid om man vill boka specialfordon (t ex rull-
stolshiss) och det finns exempel pa att detta kan behdva bestéllas 1-2 dygn i for-
Vag.

Pa vissa hall i landet &r det svart att resa mellan kommungranserna eftersom de
olika kommunernas fardtjanster inte ar samordnade. Det kan da handa att man
behéver byta vid kommungransen och det &r ett problem bland annat i Goteborg
dar kommunerna &r sma och storstadsomradet bestar av manga kommuner.®

2 Telefonintervju Jan-Ake Bengtsson, Jimmy Pettersson och Karolina Celinska, 2014-03-27
3 Telefonintervju Lise Lindback, 2014-03-21

4 Telefonintervju Lise Lindback, 2014-03-21 och Daniel Pollak, 2014-03-25

5 Telefonintervju Lise Lindbéck, 2014-03-21 och Daniel Pollak, 2014-03-25

6 Telefonintervju Erik Lindgvist, 2014-03-25

7 Telefonintervju Karolina Celinska, 2014-03-27

8 Telefonintervju Lise Lindb&ck, 2014-03-21 samt Jan-Ake Bengtsson, Jimmy Pettersson och Karolina Ce-
linska, 2014-03-27



7

Trivector Traffic

Upphandlingar och kvalitet

En synpunkt som lyfts fram &r att kvaliteten maste fa en storre roll i upphand-
lingarna som inte bara far handla om effektivitet samt att kvaliteten pa tjansterna
maste foljas upp battre. Manga av de intervjuade har papekat att det enbart hand-
lar om pris och effektivitet i upphandlingarna. Det ar ocksa viktigt att man kan
leverera en bra kvalitet pa tjansterna. Taxi Stockholm forlorade exempelvis upp-
handling i Stockholm for att de var for dyra fast de erbjuder en mycket bra kva-
litet.®

Jan-Ake Bengtsson, Jimmy Pettersson och Karolina Celinska menar att upphand-
lingarna har en stor roll i vilken kvalitet som man far ut av tjansterna. Effektivi-
tetskraven och prispressen innebar harda krav pa taxichaufforerna som maste
kora lange. | en del 1an har kunderna mdjlighet att byta bolag i, bland annat i
Stockholm dér det finns ett kundvalssystem, men detta &r ganska ovanligt. Och
aven om detta okar flexibiliteten sa kanske det ocksa har negativa konsekvenser
genom att det dkar konkurrensen annu mer.'° D4 prissittning ofta baseras pa hur
manga korningar ett bolag tar bidrar det i vissa fall till att de kor vardslost.

Lise Lindback menar att det borde vara krav pa kollektivavtal for chaufférerna,
det &r viktigt att de har bra anstéallningsvillkor. Hon menar &ven att det &r viktigt
att det finns en bredd i upphandlingen. | Stockholm finns det exempelvis bara tva
aktorer, eftersom de koper upp varandra.?

Kvaliteten pa upphandlingarna hénger till stor del ocksd samman med hur man
mater kvalitet och kundndjdhet. Erik Lindqvist pa Handisam menar att man
maste borja félja upp anvandningen av fardtjanst battre. ldag mater man hur
langa resorna ar och hur manga tillstand som beviljas, men man Erik Lindqvist
menar att man inte mater kvaliteten och hur manga som &r ngjda, om resorna
kommer i tid etc. Det blir alltsa mycket fokus pa ekonomi, men lite fokus pa
nytta. Har finns forbattringsatgarder som inte bara gynnar resenaren utan ocksa
hela systemet.!® Erik menar ocksd att det inte har gjorts s& mycket undersok-
ningar av regionala skillnader.** Nagon har lyft fram att det borde finnas sankt-
ionsmojligheter, bade nar det galler tidspassning och bemétandefragor.*®

Man bor ocksa se till att man upphandlar ratt antal fordon. Det blir en hammade
faktor som resendr att det saknas fordon. | dagens system finns det ingen bered-
skap for att ta hand om toppar. Detta har ocksa med kvaliteten att gora, det &r ju
ett stort problem och en otrygghet att man kan behova vanta flera timmar pa ett
fordon och detta ar en upphandlingsfraga. Det kan ocksa vara en vanlig gles-
bygdsfraga.

9 Telefonintervju Daniel Pollak, 2014-03-25

10 Telefonintervju Karolina Celinska, 2014-03-27

11 Telefonintervju Jan-Ake Bengtsson

12 Telefonintervju Lise Lindback, 2014-03-21

13 Telefonintervju Erik Lindgvist, 2013-03-25

14 Telefonintervju Erik Lindgvist, 2013-03-25

15 Telefonintervju Jan-Ake Bengtsson, Jimmy Pettersson och Karolina Celinska, 2014-03-27
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Nér det géller storre upphandlingar tror Erik Lindgvist att en nationell samord-
ning &r viktig. Det borde tas fram utarbetade underlag inom sérskilda person-
transporter, pa samma satt som Trafikverket har tagit fram nar det galler kollek-
tivtrafiken. Detta ar nog en viktigare aspekt an att flera aktorer gar samman och
gor upphandlingar tillsammans.® Ett annat perspektiv kan vara att stora upp-
handlingar ytterligare kan forsamra mojligheten att sékerstélla den sa viktiga lo-
kalkannedomen (se nedan). Har finns det exempel fran Vastra Gétaland dar man
har gjort upphandlingar pa hela regionen dar bilarna kommer valdigt langt
ifran.t’

Bemotande och lokalkdnnedom

Entreprendrernas bematande ar ett problem som rapporteras fran olika hall i lan-
det, i t ex Skane, Skaraborg och Stockholm. Taxichaufforerna ar stressade, kor
vardslost och upplevs helt enkelt i vissa fall ha ett mycket daligt bemétande mot
resenaren. Det forekommer ocksa vissa synpunkter pa att bolagen plockar in taxi-
chaufforer som inte har lokalkédnnedom, har svart att kommunicera (sprak) och
synpunkter pa att vissa bolag rekryterar chaufforer som ar domda for olika brott.

En fraga som har varit uppe till diskussion den senaste tiden ar att man ska kunna
stdlla krav pa lokalkannedom vid upphandlingar. Det maste finnas en grans for
hur manga ganger du kan anmala en chauffor, t ex ett vite. Det & mycket svart
att fa en chauffor avstangd idag, det finns manniskor som har varit med om rétt
sa hemska saker, dar chaufforen kan vara det otrygga momentet under resan. Att
chaufféren har bristande lokalkdnnedom &r ofta en aspekt som minskar trygg-
heten (som tidigare namnts sa beror detta delvis pa taxivaxlarna).

Samakning &r ofta valdigt svart att styra och detta innebér i manga fall ocksa ett
problem att planera sin resa. Ibland kan man fa frivillig samordning, men for det
mesta ar det ofrivillig.

Om fardtjanst som ersattning for kollektivtrafik

Erik Lindgvist menar att det &r en spridd uppfattning att fardtjanst kommer att
minska om kollektivtrafiken blir mer tillganglig. Men det gar mycket langsamt i
denna utveckling och man gor mycket lite uppfoljningar pa nationell niva om hur
snabbt arbetet gar. Fardtjansten ar nagot som kommer att fortsatta behdévas for
manga och da &r det riskfyllt att dra dessa slutsatser. Efter att den nya kollektiv-
trafiklagen har tratt i kraft ar det 12 lan dar den regionala kollektivtrafikmyndig-
heten har tagit 6ver ansvaret for fardtjanst. Framforallt med tanke pa att fler
RKTM tar dver fardtjénsten ar det viktigt att borja bygga upp ett nytt system for
uppféljning redan nu. Har man ingen uppféljning sa finns det inget underlag till
att gora forbattringar.®

Né&r man pratar om tillganglig kollektivtrafik har man ofta glomt bort att det &r
mycket svart att ta sig till ratt hallplats, att kollektivtrafiken brister i hela kedjan.
Nedsatt rorlighet handlar ocksa om majligheten att kunna ta sig till och fran tag

16 Telefonintervju Erik Lindgvist, 2013-03-25
17 Telefonintervju Jan-Ake Bengtsson, Jimmy Pettersson och Karolina Celinska, 2014-03-27
18 Telefonintervju Erik Lindgvist, 2013-03-25
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och bussar. Det kan ocksa finnas kvalitetsproblem pa annat sétt: hissar gar son-
der, man far inte information, eller vad som helst som &r vasentligt for att kunna
gora resan. Man maste sakerstélla att kollektivtrafiken fungerar for att kunna
havda att den ska kunna ersétta fardtjanst.'® Ett annat problem &r att avregle-
ringen av kollektivtrafiken gor att det & manga olika operatérer som har olika
kvalitet pa sina fordon.?

En annan aspekt & mojligheten att bestalla andra tjanster, t ex ledsagare, som
ofta inte beviljas till och fran resan. Ett annat problem &r att man tenderar att hoja
gransen for nar man beviljar fardtjanst pa grund av synsvarigheter, ocksa har med
hanvisning till att kollektivtrafiken anges tillganglig.?* Kopplar till resonemanget
innan om att det & mycket svagt att séga att kollektivtrafiken generellt &r till-
ganglig, det beror pa vilken funktionsnedsattning man har.

Lagstiftning - Syftet med fardtjansten

Daniel Pollak menar att det ar tankt att fardtjansten ska anvandas som allméanna
kollektivtrafik, men i den allménna kollektivtrafiken finns det ingen begrénsning
pa antalet resor som det finns inom fardtjansten. Detta begransar ocksa den spon-
tana aktiviteten, man maste planera resor. Det borde vara fri tillganglighet pa
resor. Ungdomar har ratt sa latt att fa detta idag, men aldre har kanske svart for
detta. Bara for att man fyller 25 eller 30 s& minskar ju inte antalet véanner.?

Manga uppgifter visar att fardtjansten upplevs som ganska bra. Men en viktig
skillnad &r att det fungerar bra for de som reser sallan men for de 2-5 % som é&r
beroende av fardtjansten for arbete och socialt liv s &r problemen mycket stora.?
Har man funktionshinder har man rétt att réra sig fritt i samhallet. Den ska kunna
anvandas bade for sociala resor och for resor till och fran arbetet. Det handlar till
stora delar om ett perspektivskifte, dér det inte bara handlar om att kunna forflytta
sig fran punkt a till punkt b utan att faktiskt kunna ta sig till motet som borjar
Kl. 9. Det kan finnas fall dar fardtjansttimmarna inte récker for att ta sig till och
fran jobbet och det kan da vara svart att ta sig in pa arbetsmarknaden.?*

Lagen om fardtjanst sager att resor som ses som vasentliga for tillstandsinneha-
varen inte far begransas mer 4n i sérskilda fall®®>, men att dessa fall kan tolkas
olika. Ofta méts man av argumentet att man inte kan aka nar man vill med kol-
lektivtrafiken samt likasa att syftet med resan ifragasatts, exempelvis behovet av
resor till och fran véanner, sociala aktiviteter etc. Karolina Celinska menar dock
att man bor se pa fardtjansten som en kompensation Man ska ha ratt till nagot
annat for att ens behov &r annorlunda. Undanréjandet av hinder handlar inte om
att man ska fa en graddfil utan att man ska ha majlighet att rora sig. De handlar
inte om att man ska fa en privatchauffor och dven om det skulle vara sa ar det for

19 Telefonintervju Jan-Ake Bengtsson, Jimmy Pettersson och Karolina Celinska, 2014-03-27

20 Kommentar fran Trivector: Detta har dock inte ndgot med den senaste av- eller omregleringen av kollektiv-
trafiken att géra, och upphandlaren &r fri att stalla krav pa de fordon som ska anvandas (vilket ocks& gors och
har gjorts i mer &n ett decennium).

21 Telefonintervju Jan-Ake Bengtsson, Jimmy Pettersson och Karolina Celinska, 2014-03-27
22 Telefonintervju Daniel Pollak, 2014-03-25
23 Telefonintervju Jan-Ake Bengtsson, Jimmy Pettersson och Karolina Celinska, 2014-03-27
24 Telefonintervju Erik Lindgvist, 2013-03-25

2 Ordalydelsen i lagen ar: "Sadana resor som kan anses vara vasentliga for tillstdndshavaren far begransas till
antalet endast om det finns synnerliga skal." (§ 9)



10

Trivector Traffic

att det behovet finns. Daniel Pollak efterlyser mojligheten att kunna fa ut en
storre frihet och spontanitet i anvandningen av fardtjansten. Om man liknar det
vid kollektivtrafiken sd ar den mycket flexibel. Fardtjansten som ska vara ett
komplement bor kunna fungera pa liknande satt, men kollektivtrafiken ar mycket
mer spontan, framforallt eftersom det gér att lita p& nar den gar.2® '

Fardtjanstlagen bor forses med matt pa vad som ar god kvalitet. Man bor ha moj-
lighet att titta pa omfattning, ratt tider pa dygnet etc. Men framforallt maste man
titta pa god kvalitet. Fardtjanst ska ange ett visst antal resor inom ett visst omrade,
men lagstiftningen &r bara riktlinjer till kommunerna, den sdger inget om resena-
rernas rétt och séger inget om att kunna stalla krav, vilket ger mycket frihet till
kommunerna. Mdjligheten att kunna Overklaga ar mycket liten, det & mycket
svart att havda nagot.?®

Ledsagare och medfdljare

Ett problem &r att personer som har rétt till ledsagare inte har rétt att ta med sig
den till och fran resan. Man har ratt till hjalp under resan men inte i samband med
resan och detta borde kompletteras i lagen. Det finns fortfarande tillstandsgivare
som tolkar lagen lite friare sa darfor uppstar skillnader. Har ar det ocksa ett pro-
blem att man i vissa l&n har olika fardtjanstoperatorer i olika kommuner, t ex i
Vastra Gotalandsregionen, vilket kan innebéra att resendren behdver byta fordon
vid kommungrans.

Det blir en viss problematik om man ska ta med en kompis. Om kompisen ocksa
ar beviljad fardtjanst sa kan inte den kompisen aka med eftersom man maste be-
stélla separat fardtjanst.

Finns ocksa lokala egenheter, bland annat att man tar en avgift for en person som
aker med, sa tar man av avgift per mil oavsett om den personen har ett manads-
kort i kollektivtrafiken. Det finns en mangd sidovarianter har och det finns manga
begransningar som skapar ett utanférskap.?®

Huvudmannaskap och nationell samordning

Det finns ingen uppfoljning som visar pa att det skulle vara nagra storre skillna-
der beroende pa vem som ar huvudman. Det ar darfor nu mycket viktigt att titta
pa dessa fragor nar vi har en ny kollektivtrafiklag. Man kan tanka sig att storre
huvudmén har strre mojligheter att géra en uppféljning av arbetet.®

Det man kan konstatera ar att det finns valdigt manga olika varianter; | Stock-
holm sa tar kommunerna hand om ansokningarna, men besluten tas av lands-
tinget. Kommunerna kan komma med rekommendation, men fardtjanstndmnden
(RKTM) tar besluten.®® RKTM upphandlar fardtjansten for nastan hela Vastra

26 Telefonintervju Daniel Pollak, 2014-03-25

27 Kommentar fran Trivector: Detta ar antagligen framst ur ett storstadsperspektiv. Kanske &r denna fraga lite
annorlunda i ett glesbygdsperspektiv, dar kollektivtrafiken kanske inte alltid utnyttjas lika spontant fér snabbare
pakomna resor.

28 Telefonintervju Jan-Ake Bengtsson, Jimmy Pettersson och Karolina Celinska, 2014-03-27
29 Telefonintervju Jan-Ake Bengtsson, Jimmy Pettersson och Karolina Celinska, 2014-03-27
20 Telefonintervju Erik Lindgvist, 2013-03-25
31 Telefonintervju Lise Lindb&ck, 2014-03-21
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Gotaland och bilarna kan komma langt ifran. Det kan ocksa skilja sig inom varije
lan som i Skane dar en del kommuner har dverlatit till regionen.

Framforallt anser de intervjuade att fardtjansten bor bli mer flexibel &n vad den
ar idag. Idag ar det ganska oflexibelt och man kan inte resa nér man vill. Detta
skiljer sig ratt sa mycket fran den livsstil som ungdomar har idag. Fardtjanstens
system skapar en problematik har, man méste vara ute i god tid.*?

Manga har lyft behovet av en storre nationell samordning, med tanke pa den
mycket splittrade bilden som finns idag avseende prissattning, upphandlingar,
huvudmannaskap etc. Lise Lindb&ck menar att det borde finnas ett statligt system
for fardtjansten. Konkret sa tycker hon att det maste bli en likhet Gver landet.
Hon har dock inte forankrat detta i styrelsen, vilket hon vill vara tydlig med.*

Det dr inget som hindrar att kommunerna gor utredningar, men det borde aldrig
bli dyrare att resa med fardtjanst &n att utnyttja vanlig kollektivtrafik, vilket det
kan bli om man reser mycket. Om man kdper ett SL-kort kan man aka sa mycket
man vill inom ett geografiskt omrade och det hade varit bra med samma grund-
princip for fardtjansten. Det behdver finnas en enhetlig taxa och att man foljer
kollektivtrafikens zonsystem. Enbart ekonomiska orsaker bor inte ligga till grund
for upphandlingen.3

Riksfardtjanst

En synpunkt som har framkommit nar det galler riksfardtjanst ar att det &r en stor
begransning att denna framst kan anvandas till fritidsresor eller resor med socialt
syfte. Bland annat tillats inte fortroendeuppdrag i foreningar, fast det &r en fri-
tidssysselsattning. Inte heller konferenser eller kurser tillats. Detta innebar bland
annat att medlemmarna i brukarorganisationerna har svart att fa riksfardtjanst
beviljat for att aka till foreningarnas méten.®® Lise Lindback lyfter fram att det
skulle kunna fa mycket stor betydelse for de som &r forvarvsarbetande om riks-
fardtjanst skulle kunna beviljas dven for moten. Detta &r framforallt viktigt ef-
tersom vi inte har full tillgénglighet i kollektivtrafiken i landet. Om man inte kan
aka tag sa kommer man ju inte fram och da borde det inte spela nagon roll vilket
syfte man har med resan.*®

Nar man blir beviljad riksfardtjanst kan tillstdndet ocksa omfatta att man far ta
med sig en ledsagare hela resan, vid synskada. Har man inte méjlighet att ta med
sig en ledsagare sjalv kan man ansoka hos kommunen om tillstand. Men ibland
sa sager kommunen nej, dven om dessa ar huvudman for och handlagger bade
riksfardtjanst ledsagartillstind. Om man som synskadad ar berattigad till ledsa-
gare fran kommunen eller socialtjansten & man vanligtvis beviljad ett visst antal
timmar, men det &r inte sakert att dessa réacker till for en langre resa.

32 Telefonintervju Daniel Pollak, 2014-03-25
33 Telefonintervju Lise Lindback, 2014-03-21
34 Telefonintervju Lise Lindback, 2014-03 21
35 Telefonintervju Jan-Ake Bengtsson, Jimmy Pettersson och Karolina Celinska, 2014-03-27
36 Telefonintervju Lise Lindb&ck, 2014-03-21
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Det framhalls i intervjuerna att det finns ett samband mellan hanvisning till en
mer tillganglig kollektivtrafik och mindre generdsa beviljanden och att detta ar
helt ogrundat. Behovet av att ta med sig ledsagare eller ansdéka hos kommunen
hade kanske varit mindre om transportforetaget hade erbjudit ledsagning vid by-
ten. Men det ar inte alla operatdrer som erbjuder den tjansten och ibland kanske
inte samma regler galler under hela resan pa grund av administrativ grans och
olika huvudman. Hade alla foretag haft denna service som ocksa ar en typ av
ledsagning sa hade man vunnit pa det. | dagslaget finns det dock en problematik
eftersom man kanske inte kan fa ledsagning varken fran kommunen eller fran
transportforetaget och da faller hela syftet med dven om man har blivit beviljat
tillstdnd att resa. *’

| dagslaget maste man ansoka for varje tillfalle da man vill dka riksfardtjanst, t ex
om man har en sommarstuga sa ska man ansoka varje gang man vill dka dit och
det &r en lang ansékningstid. Varje gang man ska aka till annan ort ska det hand-
laggas och tillstanden &r tidshegransade, sa flexibiliteten vid ansékningar &r ratt
sa liten. Det har ocksa blivit restriktivt avseende vilket satt man kan resa pa. Det
ar nufortiden pa grund av miljomal nastan omajligt att fa riksfardtjanst med flyg
men ocksa med bil. Men det finns problem med tagen pa grund av skrymmande
hjalpmedel, det kan finnas fysiska hinder att besoka toalett medan taget ror sig
och manga kollektivtrafikforetag kor med fordon som saknar full tillgéanglighet.®®

Sjukresor

Sjukresor skiljer sig lite i jamforelse med fardtjansten pa det sattet att de &r kopp-
lade till en vistelse eller remiss/kallelse till vardinrattning. Pa sa satt sa ar det
inget som den som &r beréttigad till sjukresor skoter sjalv pa samma satt som med
fardtjanst och riksfardtjanst.® Sjukvérdsersattningen raknar in sjukresorna, men
man maste bestalla resa varje gang man aker och sedan finns det ett hogkostnads-
belopp for sjukresor utéver det som finns for sjukhusbesok i 6vrigt.*° Har kan
tillaggas att detta hogkostnadsskydd skiljer sig fran det for fardtjanst, om det
finns ett sddant.

Det finns manniskor som har sjukresetillstind men inte fardtjansttillstind men
for de som ar fardtjanstberattigade ar systemet relativt komplext. | manga fall &r
man dock automatiskt berattigad till sjukresor om man ocksa har ett fardtjanst-
tillstand, sjukresan blir da en fardtjanstresa. Det skiljer mycket at mellan olika
delar av landet och intervjuerna ger ingen riktigt entydig bild av fér- och nack-
delar. Manga foredrar att anvanda fardtjanst istallet for sjukresor. Men man kan
inte bestélla sjukresor i fardtjanstens regi.** *2 Nar det galler dessa resor &r det
till sist sjukvardsinrattningen som avgér behovet. Om man utnyttjar en fardtjanst-

87 Telefonintervju Jimmy Pettersson, 2014-03-27 och 2014-04-03

38 Telefonintervju Karolina Celinska, 2014-03-27

39 Telefonintervju Jan-Ake Bengtsson, Jimmy Pettersson och Karolina Celinska, 2014-03-27
40 Telefonintervju Lise Lindback, 2014-03-21

41 Telefonintervju Jan-Ake Bengtsson, Jimmy Pettersson och Karolina Celinska, 2014-03-27

42 Kommentar fran Trivector: En anledning att manga foredrar att anvanda fardtjanst istallet for sjukresor kan
vara att sjukresor ibland har en higre egenavgift. Men man far inte anvanda fardtjanst om man &r berattigad till
en sjukresa, sa det &r ett lagbrott. Vilket i sig &r "krangligt" med nuvarande lagstiftning. Det finns ocksé lan med
samordnad fardtjanst- och sjukresevéxel —t ex Uppsala och Stockholm.
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resa for sjukresebehov kan man bli sittande i flera timmar efter besok pa vardin-
rattning eftersom man kanske inte kan bestélla resan tillbaka. Detta &r inget pro-
blem som har specifikt att géra med sjukresor utan ar mer ett generellt problem
med fardtjansten som ocksa far betydelse vid sjukhusbesok, besok pa apotek eller
liknande aktiviteter. Det finns da ocksa en risk att den som ar fardtjanstberattigad
forbrukar sina fardtjanstresor som kanske framst ar avsett att anvandas for arbete
och fritid.*®

En del av de intervjuade har framhallit att det &r mycket svart att fa struktur 6ver
sjukresorna nar det finns s& manga olika sétt att hantera regelverken. P3 vissa
stallen i landet kan det vara bestéllningscentralen som bestdmmer vilken typ av
resa det blir, man kan alltsa inte pa forhand veta om det blir en sjukresa eller
fardtjanstresa. Det ar olika penningpasar som betalar for fardtjanst och sjukresor
och i vissa lan ar det ocksa olika huvudméan dar kommunen har hand om férd-
tjanst och landstinget har hand om sjukresorna. Detta innebéar att det blir olika
taxesystem. Slutligen sa finns det andra typer av sjukresor dar man har annat
tillstdnd i botten dr lakaren beviljar resetillstand.**

Nagon av de tillfragade har framhallit att sjalva resan vid sjukresor inte skiljer
sig fran fardtjansten. Det & samma bilar och samma problem med kommunikat-
ion med bestéllningscentralen, samt aven i dessa fall daligt bedémande fran
chaufforer.*

Skolresor

Erik Lindqvist fran Handisam framhaller att det fria skolvalet kan ha inneburit
ett problem for barn som &r beroende av skolskjuts for att ta sig till och fran
skolan. Regelverket for skolskjuts séger att kommunen har ganska fritt mandat
och kan hanvisa en elev som &r i behov av skolskjuts till den narmsta skolan i
den egna kommunen. | en uppféljning som har skickats till utbildningsforvalt-
ningar har 81 % svarat att de beviljar skolskjuts aven till andra kommuner. Dessa
har alltsa tagit ett extra steg utover vad lagstiftningen kraver. Men i 1/5 av kom-
munerna ar man da alltsa last till skolskjuts till den skolan dar man &r hanvisad.
Konsekvensen blir att det fria skolvalet hdmmas och inte &r lika fritt for vissa
grupper i dessa kommuner.

Jimmy Pettersson, Synskadades Riksforbund, anger det &r ganska mycket samma
problematik som lyfts upp inom de andra omradena som ocksa galler for skolre-
sorna och tror att man i manga fall beviljar specialtransport, alltsa skoltaxi eller
specialfordon, istéllet for reguljar skolskjuts. 1 dldre alder kanske man snarare
forsoker hitta ett system med ledsagare. Han framhaller att skillnaderna troligtvis
ar stora mellan storstadsomraden och landshygd. | storstadsregionerna dar kol-
lektivtrafiken &r battre ar det antagligen vanliga att man forsoker l6sa den syn-
skadades behov i samband med ordinarie skolskjuts eller kollektivtrafik. | andra
delar av landet &r det troligtvis vanligare med anordnade transporter. Ett praktiskt

43 Telefonintervju Jan-Ake Bengtsson, Jimmy Pettersson och Karolina Celinska, 2014-03-27
44 Telefonintervju Jan-Ake Bengtsson, Jimmy Pettersson och Karolina Celinska, 2014-03-27
45 Telefonintervju Daniel Pollak, 2014-03-25
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problem &r att om man har bocker med punktskrift som &r anpassade for synska-
dade sa blir bocker och vaskor som man ska bara pa ganska stora och da kan det
vara svart att dka med den vanliga kollektivtrafiken.*®

Avseende skolresor &r det i dvrigt framfor allt RBU som ld&mnat synpunkter.
Samtliga av synpunkterna nedan kommer fran dem. | férbundet ingar framst barn
med rorelsehinder, olika typer av diagnoser*” och muskelsjukdomar. Den person-
liga assistansen ar enormt viktigt for medlemmarna och fardtjanst ar ocksa vik-
tigt.

De viktigaste problemen som RBU ser &r att skolskjutsen &r extremt viktigt for
elever med funktionsnedsattning. Man har idag ratt till skolskjuts om man gar i
gymnasiesérskolan, men inte om man gar i gymnasieskolan. Detta ar ett problem
da det finns manga elever med funktionsnedsattning som gar i den vanliga gym-
nasieskolan, men som da alltsa inte &r berattigade till skolskjuts. Generellt far
gymnasieelever ersattning for busskort, men kan man inte aka med kollektivtra-
fiken maste man aka fardtjanst. Detta kan innebara helt andra kostnader for den
enskilde och samma problem vid bestallning och tidspassning som tidigare lyfts
angaende fardtjansten. RBU menar att gymnasieskolan ar en forutsattning for att
kunna komma in pa arbetsmarknaden och med detta som bakgrund har helt enkelt
inte lagstiftningen hangt med nér det géller rétt till skolskjuts for funktionshind-
rade.

Né&r det géller skolskjuts till grundskola har kommunen endast skyldighet att
ordna skolskjuts till den skola som kommunen anvisar. Detta innebar att det fria
skolvalet inte riktigt géller for funktionshindrade barn vilket skapar ett mycket
tidigt utanférskap. Om man har en funktionsnedséttning kanske man vill valja en
skola utanfor en den egna kommunen som man vet fungerar bra och dar barnet
kan fa det sarskilda stod som det behéver. Men da kan begransningar i skolskjuts
anda innebdra att man inte har méjlighet att géra de valen.

I och med den nya skollagen gjorde man det méjligt for kommunen att bevilja
skolskjuts till en annan skola om det inte innebdr organisatoriska eller ekono-
miska svarigheter. Nu har det kommit en dom i férvaltningsdomstolen som har
faststallt att kommunen ar skyldig att ordna skolskjuts till annan kommun om det
inte innebar merkostnader for kommunen. Det innebér att alltsa att om det finns
merkostnader for skolskjuts till annan kommun eller skola &n den som &r ndrmast
ger det ett stort utrymme for kommunen att ge avslag pa en ansokan i ett sadant
fall. En annan problematik ar att de barn som bor hos tva foréldrar inte kan fa
skolskjuts fran tva kommuner. Detta &r lika for alla barn, men kan innebéra extra
forhinder for barn med funktionshinder som kan ha svart att ordna transport pa
annat satt, eller maste resa med fardtjansten vilket kan innebéra en stor merkost-
nad.

RBU lyfter ocksa att det &r ett problem att man inte har rétt till skolskjuts hem
fran fritids och LSS-insatser eftersom dessa verksamheter ar mycket viktiga spe-
ciellt for dessa barn och for deras foraldrars mojlighet att forvarvsarbeta. Om

46 Telefonintervju Jimmy Pettersson, 2014-04-03

47 Kommentar fran Trivector: P4 RBUs webb-plats anges féljande diagnoser: ADHD, Cerebral pares, Flerfunkt-
ionshinder, Hydrocefalus, Kortvaxthet, Muskelsjukdom, Osteogenesis imperfecta, Plexusskada, Prader-Willis
syndrom och Ryggmargsbrack.
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man ar beviljad korttidshem &r det inte heller séakert att barnet kan fa skjuts hem
utan till fritidsverksamhet. Samtliga dessa problem lyfter RBU som exempel pa
att det finns mycket stelbenthet hos kommunerna vad géller regler for skolskjuts.

Precis som vad galler fardtjansten finns det mycket synpunkter pa bemotande
och kvalitet fran de forare som kor skoltaxi for skolskjuts eller sarskolskjuts. Det
kan rora sig om bristande lokalk&nnedom och att det inte hur végen till skolan
gar, eller att de inte hittar till ratt adresser. Om man sedan har rullstol och denna
ska lyftas in en taxi sa foljs inte alltid dessa regler och detta skapar otrygghet.
Det ar inte alltid som barnen kan kommunicera med talat sprak. Det &r inte alltid
som chaufforerna har kunskap om hur man ska bemdéta barn med funktionshinder
och det bor finnas utbildningar for detta. Det finns ibland behov hos elever av att
aka med samma bil och samma chauffor varje dag, annars kan hela skoldagen
vara forstord, t ex barn med autism. RBU menar att kommunerna borde lara sig
mer och vara mer medvetna om hur de ska styra i upphandlingen. Det &r viktigt
att bolagen kan garantera sékerheten och har en utbildning till chaufférerna.

Ett annat problem ar att vissa kommuner har satt begransningar for nér skolskjut-
sen ska ga. Ibland kan man behova vanta langa. Manga med rérelsehinder blir
latt trotta och det kan vara en stor pafrestning att behdva vanta. Man maste ocksa
ha god framforhélining om man vill &ndra tid.*®

48 Intervju med Annica Nilsson, RBU, 2014-04-07
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4. Regelverk i andralander

Exempel pa intressanta I6sningar for sarskilda persontransporter som Trafikana-
lys pekat ut i tidigare studier finns i bl a England, Nederlanderna, Danmark,
Norge, Finland och Belgien. | detta kapitel visas vilket regelverk som galler i
dessa lander for sarskilda resor och jamfoérs med de svenska reglerna. Detta for
att se pa vilka regelforandringar som skulle kréavas i Sverige (om nagra) for att
kunna infoéra motsvarande system har.

4.1 Danmark

Danmark har till skillnad fran Sverige ingen specifik lag for fardtjanst eller sar-
skilda persontransporter. Istdllet &r lagen inbaddad i den sa kallade sektorslag-
stiftningen, till exempel folkskolelagen, lagen om hélsa, socialtjanstlagen, lagen
om sysselsattningsatgarder, etc. Sektorsansvarsskyldighet innebér att den offent-
liga sektorn som tillhandahaller en tjanst eller en produkt ocksa ar ansvarig for
att se till att tjansten ar tillganglig for personer med funktionshinder. Det opera-
tiva ansvaret for en transportuppgift foljer ansvaret for "kérnverksamheten”, t ex
en kommunal funktion som sérskild utbildning eller allméan skola.*®

4.2 Norge

Lagstiftningen i Norge ar pa vissa punkter relativt lik den svenska. Det finns dven
i Norge ett separat regelverk for sjuktransporter och skolskjuts. Ansvaret for
sjuktransporter ligger pa den regionaliserade statliga sjukvarden medan kommu-
nerna ansvarar for skolskjuts. Dessutom ansvarar den nationella myndigheten
NAV for resor till/fran arbetet och hogre utbildning for personer med funktions-
nedsattning.

Fardtjanst

I Norge finns ocksa liksom i Sverige ett system som liknar den svenska fardtjans-
ten. Det norska systemet baseras dock inte pa en verklig lag utan av den sa kal-
lade administrativa férordningen. Systemet administreras av varje lan och base-
ras pa lokala prioriteringar och finansieras av lanets fria intakter (skatteintakter
och bidrag). Bruket av detta system varierar fran lan till 1an, baserad pa lokala
bestammelser. Liksom for den svenska fardtjansten krévs en varaktig funktions-
nedsattning som gor att brukaren inte kan anvanda vanlig kollektivtrafik. Nor-
malt sett kan brukarna boka turer bland akerier som ar anslutna till systemet och
bestallning sker sa som for vanlig anvandning av taxi. | vissa lan far brukarna en
kupong som de &r fria att anvénda, i andra ett elektroniskt betalkort som &r laddat
med en viss summa.

49 Deloitte, 2013, Trafikselskabernes varetagelse af offentlig befordring, Endelig rapport april 2013
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De norska lanen bestammer sjalvstandigt servicenivaer och grundavgift. Nivan
pa avgiften varierar kraftigt mellan lanen. Landstingen faststéller servicenivan
som ett totalt antal stodberéttigande turer och de fordelas sedan i ett kvotsystem
till kommunerna som kan erbjuda brukarna att anvanda systemet upp till den kvot
som tilldelats kommunen.

De som ar skrivna i Oslo kommun kan t ex fa fardtjanst om de ar funktionshind-
rade och inte kan anvéanda vanlig kollektivtrafik. De har da ratt till en viss mangd
fritidsresor med taxi eller specialbil. Det ar ocksa mojligt att fa tillgang till detta
for fritidsresor i Akershus om det finns starka halsomassiga eller sociala skél till
det. De som beréttigas till fardtjanst kan anvanda detta for resor till sérforskolor,
aktivitetsskolor, gymnasium, dagcenter eller varaktigt anpassat arbete. Aktivite-
terna maste dokumenteras Fram till 1.9.2014 kan man ocksa ansoka om att fa
anvanda fardtjansten till/fran avionat arbete och utbildning men darefter ar det
staten som Overtar ansvaret for dessa resor.

Resor till arbete och utbildning

For resor till arbete och utbildning som inte tacks via andra bidrag, eller resor till
grundskola/gymnasium som kommunen/lanet ansvarar for, kan man ansfka om
stod for dessa resor om man har varaktig funktionsnedsattning (mer an ett ar) och
p.g.a. funktionsnedséttningen inte kan resa med allménna kommunikationsme-
del. F o m 1 september 2014 géller detta for boende i hela Norge. Det innebar att
man kan fa transport med taxi till och fran arbete eller skola. Brukaren betalar en
egenavgift som motsvarar den rimligaste billigaste transporten med kollektivtra-
fik och transporten kan samordnas med andra om det inte medfor alltfér stor
nackdel for brukaren.

Skolskjuts

Elever i grundskolan och gymnasium har ratt till gratis skolskjuts om skolvagen
ar mer an 2 km for elever i arskurs 1, 4 km for elever i arskurs 2-10 och mer an
6 km i gymnasiet. | grundskolan har eleverna ocksa ritt till skolskjuts oavsett hur
lang skolvagen ar om den ar sarskilt farlig eller riskfylld.

Sjukresor

Om man reser till/fran offentligt godkand behandling for sjukvard kan man ha
ratt till nédvandiga utgifter for resan. Avstandet maste vara minst tre kilometer
och resan maste kosta mer &n minsta taxa med lokal kollektivtrafik. Patienter har
ocksa ritt till ersattning for andra kostnader som &r férenade med resan som par-
kering, végtullar etc.

Normalt sett sker utbetalning av det belopp som motsvarar billigaste sattet att
resa, men om man p.g.a. funktionshinder/sjukdom inte kan utnyttja allménna
fardmedel erséatts dyrare transportsatt. Nodvandig ledsagare har ratt till ersattning
for sina reskostnader och tacks pa samma satt som patienters resekostnader. Barn
under 18 ar har réatt till att ha med sig en ledsagare som far sina reskostnader
tackta nar de ska pa behandling.

Utgifter for resor till rehabilitering técks till den institution som den regionala
héalsovarden har avtal med. Véljer man att resa till rehabilitering i annan region
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kan man fa ersattning for den del av kostnaden som man skulle haft for att resa
till den regionala kliniken. Till de rehabiliteringskliniker som har landstdckande
funktioner tacks kostnaden oavsett var i landet man bor.

I regel ska brukaren sjélv betala resan och soker sedan erséttning i efterhand och
beloppen maste vara pa minst 100 kr sett pa en 6-manadersperiod. Det lokala
patientrese-kontoret kan hjalpa till att planera resan och fylla i ansékningsblan-
ketter.

Vid alla sjukresor maste man betala en egenavgift som faststalls av Stortinget.
Egenavgiften laggs till grund for frikort som erhalles nar kostnaderna kommit
upp i ett visst belopp. Vissa grupper ska dock inte betala egenavgift, t ex personer
med frikort, ledsagare samt barn under 16 ar.

4.3 Finland

Fardtjanst

| Finland styrs av reglerna for fardtjanst av Handikappservicelagen och handi-
kappserviceforordningen, som kompletterar varandra.

| Finland &r det kommunerna som ar huvudmaén for fardtjansten. Kommunerna
kan dock vélja att samordna sin fardtjanstverksamhet tillsammans med en annan
kommun, eller att kopa tjansten av en annan kommun eller nagon annan som
tillhandahaller tjansterna. Kommunen kan ocksa ge en servicesedel till den som
anvénder sig av tjansten.

Aven om utférandet av fardtjanst skiljer sig at nagot gentemot i Sverige ar lag-
stiftningen liknande. Kommunerna ar skyldiga att for en gravt funktionshindrad
person ordna med skalig fardtjanst och dartill hdrande ledsagartjanster, om per-
sonen pa grund av sitt funktionshinder eller sin sjukdom verkligen behover tjans-
terna for att klara av regelbundna aktiviteter i sitt liv. Vid ordnandet av fardtjanst
och dartill hérande ledsagartjanst anses en person ar funktionshindrad om:

e han eller hon har sarskilda svarigheter att rora sig

e han eller hon pa grund av sitt funktionshinder eller sin sjukdom inte kan

anvanda kollektivtrafiken utan oskiligt stora svarigheter®

Fardtjanstresorna ska ordnas i den omfattning det behdvs utan manatliga be-
gransningar och galler for resor till saval arbete och skola som till Gvriga resor
har betydelse for det vardagliga livet.>* Fardtjanst ska ordnas for en funktions-
hindrad person sa att han eller hon har mojlighet att géra nédvéandiga arbets-
resor. Arbetsresor ordnas inom den egna kommunen och till grannkommu-
nerna och nar man bedémer huruvida arbetsresorna gors till en narkommun,
bor man fasta uppmarksamhet vid kommuninvanarnas normala pendlingsom-
rade och till vilka narkommuner man vanligen gor arbetsresor fran orten i
fraga. For att fa ersattning for studieresor forutsatts att studierna leder till att

50 Handikappservicelagen, 5 §
51 Handikappservicelagen, 8 §
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en examen eller ett yrke uppnas eller forbattrar méjligheterna att arbeta. For-
utom arbets- och studieresor har den som &r gravt funktionshindrad ocksa maj-
lighet att gora 18 enkelresor per manad.>> Kommunen kan enligt forordningen
dock vara skyldig att bevilja personen fler &n de 18 resor som avses i forord-
ningen.

| Finland finns det en sjalvriskandel (faststélld klientavgift for fardtjansten) for
den som anvander fardtjanst. Kommunen &r sedan skyldig att ersétta personen
for alla skaliga kostnader for den del som 6verstiger sjalvriskandelen. Detta
gors 1 samband med fardtjansten, i efterhand eller genom att ordna resan till
exempel med hjélp av taxikort eller taxisedlar. Nar man uppskattar huruvida
en funktionshindrad persons kostnader for fardtjansten &r skéliga, kan man som
stdd anvanda lampliga delar av. Kommunikationsministeriets beslut om trans-
portavgifter for taxibilar. Kommunen kan ordna transporterna:

- med taxi

- med anropstaxi

- som samtransporter

- genom att utnyttja servicelinjer

- med hjélp av resesamordningscentraler
- genom en kombination av alla dessa sétt

Kommunen ska vid behov for en gravt funktionshindrad person ordna ledsagar-
tjanster (foljeslagarservice) i anslutning till fardtjansten. Innehéllet i ledsagar-
tjansten ar inte noggrannare definierat i lagstiftningen. Ledsagartjansten kan an-
ses innebéra assistans omedelbart fore resan, under resan och omedelbart efter
resan. For ledsagartjansten kan ingen avgift tas ut.=

Sjukresor

Sjukresor regleras i Finland enligt Sjukforsékringslagen. En férsékrad person har
ratt till ersdttning for resekostnader i anslutning till behandlingen av en sjukdom,
om resan géller besok hos en statlig, en kommunal eller en samkommuns verk-
samhetsenhet inom halso- och sjukvarden. Ersattning betalas dessutom for kost-
naderna for en forsakrads egna resor till platser dar hjalpmedel tillverkas, under-
halls och formedlas, om resorna galler anskaffning och underhall av hjalpmedel
som ingar i behandlingen av en sjukdom. s Ersattning ges ocksa for den forsak-
rades resekostnader for hembesok, som lakare, tandldkare eller andra yrkesut-
bildade personer inom héalso- och sjukvarden, eller till narmsta undersoéknings-
och vardenhet dér den forsakrade kan fa nédvandig undersokning och vard.>®

En forsékrads resekostnader ersétts enligt det belopp som resan skulle ha kostat
med anlitande av det formanligaste till buds staende fardsattet. Om man har ett

52 Handikappserviceforordningen

53 Handikappservicelagen, 8 §
54 Sjukforsakringslagen, 1 §
55 Sjukforsakringslagen, 3 och 4 8§
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gravt handikapp eller trafikforhallandena forutsatter att specialfordon anvands
kan kostnaderna for ett sddant ocksa ersittas.*

Resekostnaderna for en forsakrad ersétts till fullt belopp till den del kostnaderna
for en enkelresa dverstiger 14,25 euro. Om det sammanlagda beloppet av de re-
sekostnader for ersattningsgilla resor under ett och samma kalenderar dverstiger
242,25 euro (arlig sjalvriskandel), ersétts den éverskjutande delen till fullt be-
lopp, dock hogst till ett belopp som motsvarar den faststéllda erséttningstaxan.®’

Skolskjuts

En elev i grundlaggande utbildning eller pabyggnadsundervisning som har langre
an fem kilometer till skolan har rétt till fri transport. En elev i grundlaggande
utbildning, pabyggnadsundervisning eller forskoleundervisning har rétt till fri
transport ocksa nar den vag som avses ovan med beaktande av hans eller hennes
alder eller andra omstandigheter ar alltfor svar, anstrangande eller farlig.>®

4.4 England

Reglerna for fardtjanst, sjukresor och skolresor skiljer sig mycket fran de svenska
da det i England inte finns lagstiftning for fardtjanst (Community transport) pa
nationell niva utan det &r upp till varje kommun att bestimma hur det gar till.
Skolresor och sjukresor ingar ocksa i Community Transport.

Community transport handlar om att ge flexibla och lyhérda lésningar till otill-
fredsstallda lokala transportbehov och ofta utgér det enda sattet vilka sérskilda
anvandargrupper kan fa tillgang till en rad viktiga tjanster. Community transport
drivs av icke vinstdrivande organ (vanligen valgérenhetsorganisationer) som kan
samla in pengar fran en rad olika kallor, bland annat intakter fran avgifter till
sjalvkostnadspris. Operatorer kan vara allt fran sma lokala organisationer som
betjanar en viss gemenskap till storre social foretag som tillhandahaller busslin-
jer, utbildning, halsovard och sociala tjanster. Anvandare av Community trans-
port innefattar manniskor i alla aldrar, funktionshindrade méanniskor, arbetslosa,
manniskor i samhallen som inte har tillgang till kollektivtrafik, barn och unga
samt &ldre.*®

Egentligen kan vem som helst driva ett foretag/organisation utan vinst for Com-
munity transport men for dem som driver sadan tjanst finns det ett antal regler
som géller. Det finns manga omraden i lagstiftningen, sarskilt kring transporter
och hélsa samt sakerhetsforeskrifter som maste beaktas av en operatdr som ge-
nomfér Community transport.

56 Sjukforsakringslagen, 5 §

57 Sjukforsakringslagen, 7 §

58 Lagen om grundlaggande utbildning, 32 §

5 Community Transport Association, 2010, Valuing Community Transport — A Guide for Commissioners of
Transport Services
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De lagstiftningskrav som géller for Community transport handlar bl a om att:%

» Foretag eller personer som utfér Community transport far tillgang till
BSOG (Bus service operators grant) vilket innebéar att de far reducerad
skatt pa bensin/diesel.

» Den som utfor transporten behdver en operatérs-licens samt kdrkort och
rekommenderas starkt att genomga en korutbildning.

» Regler finns for hur minibussen ska vara konstruerad.

» Avseende halsa och sakerhet for passagerare, samt anstéllda och frivilliga,
kravs att riskbedomningar genomfors och registreras. Det finns ocksa en
uppférandekod for sakerheten for passagerare sittande i rullstol.

» For fordonen som utfor trafiken finns krav avseende underhall, licenser
och forsékring.

4.5 Nederlanderna

| Nederlanderna ar de sarskilda persontransporterna uppdelade pé olika typer av
transporttjanster och huvudman. Det har skett en tydlig uppdelning mellan resor
avsedda for arbete- och studier & ena sidan och social syfte & andra sidan. Det
finns en del andringar inom regelverken pa gang i Nederlanderna, bland annat
med syfte att minska kostnader och 6ka anvandning av den reguljara kollektiv-
trafiken.®* Regelverken nedan &r dock de som géller for tillfallet.

Fardtjanst

Det som i Nederldnderna kallas lokal fardtjanst (WMO) regleras av Social-
tjanstlagen och paminner om den svenska fardtjansten. Precis som i Sverige ar
det kommunerna som beviljar tillstand for den lokala fardtjansten, men kommu-
nerna kan vilja att samarbete med varandra och &ven dverlata utférandeansvaret
till regionala aktorer.5? Den lokala fardtjansten ar avsedd for att framja social
delaktighet for ménniskor med funktionsnedsattning, men anvénds framst for so-
ciala och fritidsandamal. Anvandare av WMO kan inte anvanda kollektivtrafi-
ken, eftersom detta &r ett av bedémningskriterierna under bedémningen av om
man ar berattigad till fardtjanst eller €j.%% Den som &r beréttigad lokal fardtjanst
betalar vanligtvis en egenavgift som varierar mellan 0,12-0,14€/km. 600 000
personer &r beviljade att anvanda WMO, men alla utnyttjar inte sina tillstand.®*

Vardagliga resor ingar saledes inte i den lokala (kommunala) fardtjansten (se
nedan). For dessa resor finns det som kallas Resor till daglig sysselsattning,
som regleras av Ministeriet for Sociala fragor och Arbetsmarknad (SZW), genom
myndigheter for anstélining av funktionshindrade personer (WSW-resor), samt

60 SEEDA and Kent County Council, Setting up a Community Transport Scheme in Kent & Medway, 2010
61 Telefonsamtal Guy Hermans, KPVV Nederlanderna, 2014-04-16

62 Mobistik Utveckling, 2014, Integrering av allman och sarskild kollektivtrafik samt av linjetrafik och flextrafik -
Omvarldsbevakning och kunskapsbyggande for utveckling och rationalisering av integrerad kollektivtrafik, Kon-
cept/arbetsmaterial 2014-03-14

63 MuConsult, 2013, Krachten bundelen voor toekomstvast doelgroepenvervoer en OV - Onderzoek in op-
dracht van Ministerie VWS (Kraftsamling for en hallbar sarskild och allman kollektivtrafik), Slutrapport, 28 juni
2013

64 Telefonsamtal Guy Hermans, KPVV Nederlanderna, 2014-04-16
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myndigheter for Arbetsloshetsfragor, som ansvarar for transporter vid rehabili-
tering och integration av funktionshindrade personer (WIA-resor).®

Riksfardtjanst

Riksfardtjansten (VALYS) &r precis som den lokala fardtjansten framst avsedd
for fritidsresor och resor med socialt syfte, men &r till for regionala resor, vilket
definieras som resor 6ver 20 km. VALY'S var ursprungligen tdnkt som en felande
lank mellan bostader och tillgénglig kollektivtrafik och det &r forst nar kollektiv-
trafiken inte &r ett alternativ som man kan bli beviljad riksfardtjanst fran dorr till
dorr. Halften av resorna sker inom den egna provinsen och kan val jamféras med
regional fardtjanst i Sverige.®® De som &r beviljade lokal fardtjanst far ocksa riks-
fardtjanst.®’

Riksfardtjansten organiseras och upphandlas pa nationell nivad genom Ministeriet
for Halsa. Upphandlingen gors centralt och transportféretag som forfogar dver
handikapp-anpassade fordon kan delta i konkurrensen. Berattigade anvéandare far
en resebudget pa 450 km/ar for en egenavgift pa 0,20€/km. Utdver denna finns
en storre resbudget pa 2250 km/ar till en betydligt hégre egenavgift — 1,22€/km.%®
Ca 171 000 har tillstand att resa med VALYS.

Sjukresor

Sjukresor ar relativt komplext i Nederlanderna eftersom det finns tva sjukvards-
system. Primarvard och kurativ vard organiseras och finansieras genom en ob-
ligatorisk privat sjukvardsforsakring som aven tacker in reskostnader vid sjukre-
sor. Langvard for aldre ingar i dldreomsorgen liksom relaterade sjukresor och
organiseras och finansieras av en socialforsakring med dronmarkt skattefinansie-
ring.

Forsakringsbolagen ar ansvariga for resor till och fran sjukhus (Zittend zieken-
vervoer). De flesta forsakringsbolag later patienten, inom ramen for priméarvar-
den, sjalva vélja var man vill bli undersokt och behandlad. Enligt lagstiftningen
tacker forsakringen &ven nddvéandiga sjuktransporter, vilket omfattar en rad olika
behandlingar som exempelvis strdlning och dialys.®® Férséikringsbolagen har
egna organisationer for att upphandla sjukresorna och behéver inte folja EU-reg-
ler for upphandling.”

85 Mobistik Utveckling, 2014, Integrering av allman och sarskild kollektivtrafik samt av linjetrafik och flextrafik -
Omvarldsbevakning och kunskapsbyggande for utveckling och rationalisering av integrerad kollektivtrafik, Kon-
cept/arbetsmaterial 2014-03-14

66 MuConsult, 2013, Krachten bundelen voor toekomstvast doelgroepenvervoer en OV - Onderzoek in op-
dracht van Ministerie VWS (Kraftsamling for en hallbar sarskild och allman kollektivtrafik), Slutrapport, 28 juni
2013

67 Mobistik Utveckling, 2014, Integrering av allman och sarskild kollektivtrafik samt av linjetrafik och flextrafik -
Omvarldsbevakning och kunskapsbyggande for utveckling och rationalisering av integrerad kollektivtrafik, Kon-
cept/arbetsmaterial 2014-03-14
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Den andra formen av sjukresor (for sjukvard inom aldreomsorgen) kallas EMEA-
resor och lyder under en annan lag om “’sdrskilda sjukresor” (AWBZ). Hélsomi-
nisteriet ansvarar for politiken men organisationen av dagvard och transport &r
decentraliserad och organiseras av privata vardinrattningar som har kontrakt for
aldrevard. * Sarskilda sjukresor &r for till for dagliga resor for specifika grupper,
t ex personer med allvarliga hjarnskador, svart handikappade och personer med
psykiska sjukdomar.”

An sd lange &r sjukresorna inte integrerade med annan sérskild kollektivtrafik,
men det finns diskussioner om att 6ka integreringen for att minska. Fran 2015
kommer kommunerna att ta éver delar av ansvaret for de sérskilda sjukresorna
(AWBZ).”?

Skolskjuts

Sarskoleresor och skolresor for funktionshindrade regleras av Ministeriet for Ut-
bildning, Kultur och Vetenskap (OG&W). Lokala myndigheter har en lagstadgad
skyldighet att erbjuda elever i skolor for primér och (sekundér) sarskild utbild-
ning transport och betala for utbildning nér det inte erbjuds. Syftet med detta
system &r att sakerstélla tillgdngligheten till utbildning oberoende av religion,
trosuppfattning eller funktionshinder med detta system.”* 80 000 elever &r berét-
tigade till séarskild skolskjuts.”

Kommunerna har ansvar for upphandling av dessa tjanster — och man har oftast
valt att inte samordna dessa resor med fardtjanstresor utan de utférs av mindre
kommunala taxiforetag efter upphandling enligt EU-regler. Ofta valjer flera
kommuner att samarbeta for att fa ett 6kat underlag och for att halla nere de ad-
ministrativa kostnaderna. Upphandling sker normalt med separata upphandlingar
men en integrering med féardtjanst och 6ppen flextrafik forekommer i vissa reg-
ioner.”®

4.6 Belgien

Regelverket kring sérskilda persontransporter i Belgien &r komplext, som en
foljd av den federativa forvaltningen i landet. Belgien har 3 regioner (Flandern,
Vallonien, Bryssel) och 3 sprakgemenskaper (den nederlandsktalande, den
fransktalande, den tysktalande). Vid sidan om detta finns ocksa 5 Ian och ett antal
kommuner. Det finns ansvar for sarskilda persontransporter pa samtliga nivaer,

1 Mobistik Utveckling, 2014, Integrering av allman och sérskild kollektivtrafik samt av linjetrafik och flextrafik -
Omvarldsbevakning och kunskapsbyggande for utveckling och rationalisering av integrerad kollektivtrafik, Kon-
cept/arbetsmaterial 2014-03-14 och MuConsult, 2013, Krachten bundelen voor toekomstvast doelgroepen-
vervoer en OV - Onderzoek in opdracht van Ministerie VWS (Kraftsamling for en hallbar sarskild och allmén
kollektivtrafik), Slutrapport, 28 juni 2013

72 Telefonsamtal Guy Hermans, KPVV Nederlanderna, 2014-04-16
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74 MuConsult, 2013, Krachten bundelen voor toekomstvast doelgroepenvervoer en OV - Onderzoek in op-

dracht van Ministerie VWS (Kraftsamling for en hallbar sarskild och allman kollektivtrafik), Slutrapport, 28 juni
2013

> Telefonsamtal Guy Hermans, KPVV Nederlanderna, 2014-04-16

76 Mobistik Utveckling, 2014, Integrering av allman och sarskild kollektivtrafik samt av linjetrafik och flextrafik -
Omvarldsbevakning och kunskapsbyggande for utveckling och rationalisering av integrerad kollektivtrafik, Kon-
cept/arbetsmaterial 2014-03-14
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till stor del beroende pa att bade regioner och kommuner kan stifta egna lagar
och darmed komplettera eller ett ta Gver ett mandat fran en hogre administrativ
niva. Detta sker inte alltid med nationell samordning, vilket innebér att olika reg-
ioner har olika befogenheter.”” De Belgiska regionerna har ett starkt sjalvstyre,
ar organiserade pa olika satt och har olika sétt att organisera transporttjanster.

| Region Flandern finns 13 olika domaner med ansvar for bland annat utbildning,
skatter, halsovard och arbetsmarknad. Transporttjanster for funktionshindrade &r
kopplade till varje domans ansvarsomrade vilket innebér att skolresor ligger un-
der ansvaret for utbildning, sjukresor under ansvaret for halsovard och resor till
och arbete ligger under ansvaret for arbetsmarknad. Avdelningen fér mobilitet
ansvarar for den typ av fardtjanst som paminner om den hollandska lokala fard-
tjdnsten och som framst &r avsedd for sociala resor och fritidsresor. Vad som gor
det hela ganska komplicerat ar dock att varje doman har sitt eget satt att organi-
sera transporterna. | vissa fall sker transporten genom subventionerad taxi, i an-
nat fall &r det bussbolag som kér pa kontrakt.

I Bryssel och Vallonien fungerar systemen annorlunda. | Vallonien &r regionen
indelad i fem mindre regioner som var och en dger ett eget kollektivtrafikbolag.
Varje bolag har sedan i sin tur en éverenskommelse med en transportér som or-
ganiserar minibussar for funktionshindrade. | Bryssel ar det ett offentligt gt kol-
lektivtrafikbolag som koér minibussar enligt kollektivtrafiktaxa fran dorr- till dorr.

En faktor som ar speciell for Belgien &r att det ar sallsynt att trafiken kors pa
entreprenad genom offentlig upphandling. Istallet &r det vanligt att offentligt
agda bolag, sa kallade non-profit-bolag, kér pa koncession (som i Vallonien och
Bryssel). I andra fall &r det privata transportbolag, exempelvis taxi som erbjuder
transporter, men som Kor till ett subventionerat pris. Sa ar det exempelvis i Flan-
dern dér funktionshindrade betalar ett faststallt belopp vid resan och bolaget
skickar sedan en rakning till regionen som betalar den dverskjutande delen av
resans faktiska kostnad. Pa den federala nivan finns ett annat system dar man kan
kdpa subventionerade checkar. Bakgrunden till dessa olika system &r att man inte
kan upphandla taxitjanster i Belgien. Ett taxibolag i Belgien kor i stort sett enbart
pa taxameter, vilket innebar att resan for kostnaden inte kan uppskattas pa for-
hand. Istéllet har det uppstatt ett system med “rental cars”, som kors helt och
hallet pa kontrakt av det offentliga.

7 Intervju med Eric Semples, Departement Mobiliteit en Openbare Werken, Region Flandern, Belgien 2014-
03-27
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