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Till statsradet och chefen for
Kommunikationsdepartementet

Genom beslut den 1 juli 1993 bemyndigade regeringen tf chefen for
Kommunikationsdepartementet, statsriddet Per Westerberg, att tillkalla
en sdrskild utredare med uppgift att 1dgga fram forslag om en bittre
smordning i lédnen av olika slag av offentligt betalda resor.

Med stdd av regeringens bemyndigande forordnades den 1 septem-
ber 1993 som sirskild utredare landstingsrddet i Stockholms lédns
landsting Stig Nyman. Under arbetets ging entledigades Nyman den
4 november 1994. Som ny utredningsman fOrordnades frdn den
4 november 1994 Ingemar Karlsson, fullmikiges ordforande i Orebro
ldns landsting.

Utredningen antog namnet Samreseutredningen.

Som sakkunniga forordnades den 1 oktober 1993 forbundsordforan-
den Birgitta Andersson, De Handikappades Riksforbund, kanslichefen
Alf G. Ericsson, Neurologiskt Handikappades Riksforbund, sektions-
chefen Lennart Jonasson, Svenska KommunfGrbundet, politiska
sekreteraren Ann Jonsson, De Synskadades Riksforbund, forbunds-
ordforanden Inge-Britt Lundin, Riksforbundet Cystisk Fibros, verkstal-
lande direktoren Olof Nordell, Svenska Lokaltrafikforeningen,
sekreteraren Janne Rusk, Svenska Kommunforbundet samt direktdren
Ulf Wetterberg, Landstingsforbundet.

Som experter fOrordnades den 1 oktober 1993 departements-
sekreteraren Per-Olof Biirén, Socialdepartementet, departementsridet
Héakan Ceder, Socialdepartementet, byrichefen Bengt Finnveden,
Kommunikationsdepartementet, organisationsdirektdren Eva Wallberg,
Statskontoret samt departementssekreteraren Anders Wairmark,
Kommunikationsdepartementet.

Frén uppdraget som expert entledigades den 15 april 1994 Anders
Wirmark och forordnades departementssekreteraren Britta Lejon,
Kommunikationsdepartementet.



3]

SOU 1995:70

Kammarrittsassessor Ina Winstedt forordnades under perioden
1 september - 30 november 1994 som bitridande sekreterare. R4&dman
Gunilla Engberg Lindvall forordnades under perioden 18 april - 30 juni
1995 som sekreterare.

Till sekreterare forordnades fr.o.m. den 1 september 1993 Bjorn
Sundvall.

Utredningen far hirmed 6verldmna betinkandet Allmdnna kommuni-
kationer - for alla? (SOU 1995:70 ).

Till betdnkandet fogas sirskilda yttranden av sakkunniga Andersson,
Ericsson, Jonsson och Lundin (gemensamt), sakkunniga Jonasson, Rusk
och Wetterberg (gemensamt), sakkunnige Nordell samt experten
Wallberg.

Avslutningsvis vill jag paA tva punkter ge nigra kommentarer med
anledning av tva av de sirskilda ytttranden som avgivits.

Enligt min bedomning finns ingenting i nuvarande lagstiftning som
hindrar eller forsvarar for landsting och kommuner att prova olika
former for samverkan. Att darfor lagstifta om att landsting och
kommuner skall samordna och samplanera utan att beskriva hur och p
vilket sitt samordningen skall ske ger enligt min mening knappast
storre resultat dn vad den frivilliga samverkan hittills, under ca 15 Ar,
har givit. En konkretisering av en sidan modell har ocksi under
utredningstiden visat sig vara svart att fi fram fran sivil Kommunfor-
bundets som Landstingsférbundets sakkunniga. Bristen p4 samordning
har som framgér av utredningen nérmast inneburit att sektorsindelning
och sirlosningar forstirkts med suboptimeringar som foljd. Detta dr
enligt min mening anmirkningsvirt med tanke pA den kommunaleko-
nomiska situationen.

Pastdenden att utredningsforslaget skulle vara expansivt och
kostnadsdrivande bygger antingen pi klara missuppfattningar eller
bristande kunskap om det praktiska beslutsforfarandet. Forst vill jag
erinra om att reformen i sin helhet medfor effektiviseringar och
kostnadsbesparingar genom samordning av resandet och av upphand-
lingen av trafiktjdnster och framfor allt genom Okat resande i den
ordinarie kollektivtrafiken i stillet for olika former av specialtrans-
porter. Hartill kommer att ramarna for hur stor del av kostnaderna for
kollektivtrafiken som skall skattefinansieras faststills av respektive
landsting och kommuner. Trafikhuvudménnen har utifrn dessa ramar
att i samrdd med sina dgare (landsting och kommuner) planera det
utbud och den serviceniva som resenérerna kan erbjudas. Utifrin denna
planering faststélls ocksé det biljettpris som skall erliggas av reseniren.
Priserna kan givetvis variera beroende pa standard och 6vrig trafik-



SOU 1995:70

politisk inriktning man bestdmmer sig for i respektive ldn eller region.
Hela processen dr sdledes forarkrad i den politiska demokratiska
beslutsprocessen i kommuner och landsting som alltsd gemensamt
beslutar om utbud och serviceniva. For statens del ligger forslaget inom
befintliga resurser.

Dirfor bygger pastiendet i det sdrskilda yttrandet frén experten fran
Statskontoret pd att “"Reformen kan siledes i sin helhet vara delvis
ofinansierad” enligt min mening pa en felaktig grund.

I bada yttrandena finns ringa fOrstielse for att mina forslag om
lagstiftning ger ekonomiska incitament for en 6kad handikappanpassning
av kollektivtrafiken.

Utredningens uppdrag dr hdrmed slutfort.

Stockholm den 27 juni 1995

Ingemar Karlsson

/Bjorn Sundvall
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Sammanfattning

1. Allmédnna motiveringar

En utgéngspunkt vid utformningen av mina forslag ar 1988 irs
trafikpolitiska riksdagsbeslut. I detta beslut ségs bl.a. att transportsyste-
met skall utformas sé att medborgarnas grundldggande transportbehov
kan tillgodoses pa ett tillfredsstillande sitt. Kollektiva firdmedel -
bussar, tig, taxifordon m.m. - méste darfor sta till forfogande s att en
god service kan erbjudas. Barn, dldre och personer med funktionshin-
der, liksom befolkning i glesbygd bor ha mojlighet till goda kommuni-
kationer. Den vixande medvetenheten om miljGproblemen och insikten
om nddvindigheten av resurshushillning stiller ocks4 nya krav pa véra
transporter, bl.a. inom kollektivtrafiken.

Riksdagen har vid ett flertal olika tillfillen understrukit att kollek-
tivtrafiken utgdr en del av den grundlidggande samhillsservicen. For
mig dr detta en sjdlvklarhet. Anknytningen till andra viktiga sam-
hillsomrdden sasom arbetsmarknadspolitik, skola, sjukvird, be-
byggelseplanering, miljofrAgor m.m. gor att ansvaret for den lokala och
regionala persontrafiken i lénen &dven fortsittningsvis bor vara ett
offentligt dtagande. Diremot kan sjilvfallet trafikeringen handlas upp
av olika privata, kommunala och statliga trafikforetag.

For funktionshindrade och éldre ar kommunikationernas utformning
ofta avgdrande for mojligheterna att kunna delta i olika samhillsaktivi-
teter. Funktionshindrade har emellertid inte samma mdjligheter att resa
trots att de har samma behov av och 6nskemil om detta som andra.
Jag vill erinra om att drygt en miljon personer i landet bedoms vara
handikappade i forflyttningssammanhang.

Den helt overvigande delen av de resor som funktionshindrade gor
sker med fordon i av samhillet organiserade specialtransporter eller
med privata personbilar. Aven huvuddelen av sjukresorna sker p4 detta
sdtt. De studier som Samreseutredningen 14tit gora visar emellertid att
dldre och funktionshindrade personer har goda mdjligheter att anvinda
sig av kollektiva fardmedel, fOrutsatt att dessa och dven den fysiska
miljon blir betydligt béttre anpassad till resenédrernas forflyttningsbehov.

I manga 1dn kostar de offentligt betalda resorna med taxi eller
specialfordon mer for samhéllet dn den linjetrafik som sker med buss
eller tdg. Fordonen inom linjetrafiken 4r inte tillriackligt anpassade efter
resendrernas behov. Persontransporterna betraktas inte som ett
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integrerat system, informationen till skilda grupper av resenirer dr
heller inte samordnad. Regelverken dr flera och komplexa och styrs av
respektive huvudman. Avgifternas utformning och det uppdelade
huvudmannaskapet forsvarar en samordning av persontransporterna.
Kollektivtrafiken méste dirfor fordndras fran tva hall:

- linjetrafiken maiste bli betydligt mera handikappanpassad,

- specialtransporterna méste integreras i den allménna kollektivtrafi-
ken och inom lidnen tillimpa en prissittning som ar skilig i
forhéllande till den i linjetrafiken.

Ett tredje mal dr att kostnaderna for de offentligt betalda resorna maste
begrinsas. Detta kan ske genom Okad samordning av resorna genom
mera effektiva bestdllningscentraler samt genom samordning av
upphandlingen av transporttjansterna. Om kommuner och landsting
samverkar i dessa avseenden blir det enligt gjorda studier kostnads-
minskningar med i genomsnitt 7 %, jamfort med en situation dér ingen
Atgird vidtagits. Det kan tilliggas att i Orebro lin har noterats
besparingar med det dubbla, trots att dnnu inte alla kommuner i ldnet
anslutit sig till samordningsverksamheten. Den storsta besparingen
uppnds, som Statskontoret framhéller, om det blir mera vanligt att
resorna med kommunal fardtjanst samt sjukresorna sker med kollektiva
fardmedel inom linjetrafiken i stdllet for med taxitrafik eller andra
kontraktsbundna transporter.

Samreseutredningen har darfor sirskilt studerat trafik med bussar
som dr vil anpassade till funktionshindrades behov och som haft en
trafikering under jamforelsevis l1ang tid tillbaka. Resultatet har blivit att
inte mindre 4n 45 % av de férdtjdnstberittigades resor inom nagra
underskningsomraden sker med bussar i servicelinjetrafik. 15 % av
resorna sker med laggolvbussar. De praktiska forsok som gjorts visar
att en dnnu storre andel av de férdtjanstberdttigade skulle under
gynnsamma forhéllanden kunna resa med dessa firdmedel. Andelen
fardtjanstresendrer i 1ggolvbussar skulle exempelvis kunna fordubblas.

En s& hog andel Overstiger vida vad som dr vanligt i kommuner dir
man inte konsekvent satsat p4 fairdmedel inom kollektivtrafiken som ar
attraktiva for fardtjanstberattigade personer. Kommunen gor ddrmed en
betydande besparing per resa, samtidigt som valfriheten okar for de
funktionshindrade i trafiken.

Studierna har anvénts for att berdkna de besparingar inom férdtjan-
sten som skulle kunna uppnés for hela landet om fardmedelsfordel-
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ningen skulle bli densamma som den man hittills uppnétt i undersok-
ningsomradena. Berdkningarna kan endast avspegla en storleksordning
av vilka besparingar som ar mojliga. Det bor ocksd framhéllas att
beesparingarna kan komma att reduceras om fardtjénstresandet 6kar nér
kollektivtrafiken blir battre anpassad till funktionshindrades behov. En
sddan resandedkning kan benimnas som en vilfirdsdkning, men kan
givetvis - t.ex. av kommunalekonomiska skl - ocks4 behdva begrdnsas
med hjélp av de regelsystem for fardtjédnsten som tilldmpas.

Med dessa reservationer kan dock konstateras att kostnaderna for
fardtjansten i landet skulle kunna halveras om utgangspunkten ir den
beprovade och vil kinda teknik for handikappanpassning av kollektiv-
trafiken som redan forekommer pé sina hall. En dnnu storre besparing
dr sannolikt mojlig om anpassningsatgdrderna, inte minst betrdffande
den fysiska miljon, forstirks.

Jag har emellertid i olika sammanhang intagit en fOrsiktigare
stindpunkt. Kostnadsbesparingar pa 20 till 25 %, samtidigt som stora
kvalitetsforbdttringar kan uppnds dr enligt min uppfattning helt
realistiska.

Aven kostnaderna for sjukresor och riksfirdtjinst minskar med
bittre tillgidnglighet inom kollektivtrafiken. Hur stora minskningarna
kan bli dr liksom for den nuvarande kommunala fardtjansten starkt
beroende av de regelsystem som kan komma att tillimpas.

I enlighet med mina direktiv har jag analyserat och Overvigt tva
alternativa modeller for samordningen av de offentligt betalda resorna.
I den ena modellen beskrivs en frivillig samordning av resorna hos
kommunerna och inom sjukvérdssektorn hos landstingen. Det beskrivs
ocksd hur kommunerna och landstinget inom de olika ldnen skulle
kunna samverka med varandra och hur en sddan samverkan successivt
vuxit fram i nigra 1dn. Inte minst viktigt 4r att beakta sambandet mellan
gatu- och trafikmiljon, trafiksdkerheten och risken for trafikolyckor,
sjukvarden och den sociala servicen. S vitt jag kan beddma finns det
i nuvarande lagstiftning inget som fOrhindrar att kommuner och
landsting samverkar inom dessa omriden. Det kan dock konstateras att
samverkan som regel sker inom varje sektor for sig och d& mera sdllan
omfattar samtliga kommuner i ldnet. N4gra exempel pé en integrering
av t.ex. fardtjanstresandet inom ramen for den ordinarie kollektivtrafi-
ken har inte pétriffats for ndgot ldn. Detta medfor i sin tur att
handikappanpassningen av kollektivtrafiken gar langsamt.

Det skilda huvudmannaskapet for linjetrafiken och for specialtrans-
porterna medfor att trafikhuvudmannen inte fir del av de minskade
kostnader inom t.ex. fardtjdnsten som en Okad handikappanpassning
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skulle kunna medfora. Trafikhuvudmannen fir i stillet 6kade kostnader
fOr sina anpassningsatgirder.

Det giller darfor att skapa ekonomiska incitament f6r en mera
tillgénglig kollektivtrafik. Detta sker bést genom ett enhetligt huvud-
mannaskap for de offentligt betalda resorna. Hirigenom kan kostnads-
Okningarna for den Okade handikappanpassningen hos linjetrafiken
kompenseras genom minskade kostnader for kommunal firdtjinst,
riksfardtjanst och sjukresor. Ett sidant ekonomiskt samband 4r ddremot
mycket svart att 4stadkomma genom frivillig-modellen. En lagstiftning
om ett enhetligt huvudmannaskap for linjetrafik och specialtransporter
ligger ocksa i linje med malen for handikappolitiken i form av en
normalisering av funktionshindrades resor.

En Overforing av ansvaret for den kommunala firdtjinsten,
riksfardtjdnsten och sjukresorna inom ldnet till trafikhuvudmannen
innebdr bade for- och nackdelar. Nackdelarna hinger samman med att
trafikhuvudmannens styrelse dr ett indirekt valt organ, vilket kan
medfora risker for att det politiska inflytandet frAn medborgarnas sida
blir mindre starkt. Sambandet mellan beslut och finansiering dr ocksi
rent generellt svagare inom ett indirekt valt 4n i direktvalt organ.

Lagstiftningsforslaget bygger emellertid pa att fordelarna med en
Overforing Overvéger. Jag kan konstatera att det vixande samarbetet i
lanen har oOkat insikten om nédvandigheten av att forbittra funktions-
hindrades resemdjligheter och att samordna resandet mera effektivt. Det
gor att steget Over till en framtida lagstiftning i dessa fragor inte
framstdr som sdrskilt stort. Forstaelsen Gkar for att det inte i lingden
dr forsvarbart att inom lidnen sérskilja resor med linjetrafik, kommunal
fardtjdnst, riksfardtjanst och sjukresor. Samordningen av de olika
transporterna behdver forbittras, likasd bestillningsverksamheten och
upphandlingen av trafiktjinster. Under mina minga Gverldggningar med
foretrddare for kommuner och landsting i landet har jag kunnat notera
en samsyn betriffande virdet av att skapa ett ekonomiskt incitament
for en 6kad handikappanpassning av trafiken. Detta kan som nimnts ske
om trafikhuvudmannen 4r ansvarig inte bara for linjetrafiken i linet
utan ocksa for specialtransporterna.

Vad giller det framtida samarbetet inom ramen for ett enhetligt
huvudmannaskap mellan trafikhuvudmannen och kommunerna och
landstinget bor det liksom hittills ligga i “dgarnas™ intresse att
verksamheten bedrivs si effektivt som mojligt med tiligodoseende av
maélen fOr trafikpolitiken i ldnet.

Ett formellt samrdd bor dock ske betriffande den trafikforsorj-
ningsplan som trafikhuvudmannen skall uppritta. Mitt forslag innebér
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att planen arligen skall upprittas efter samrdd med kommunerna och
landstinget i ldnet.

Samridet skall gilla all den trafik som huvudmannen svarar for.
Samradet skall avse inte bara trafikens omfattning utan ocksa grunderna
for dess prissittning. Vidare bor samrdd dga rum vad avser sddana
Atgirder inom kollektivtrafiken och den fysiska planeringen som syftar
till att underlitta funktionshindrades forflyttningar. Samradet bor ocksé
omfatta olika slag av miljoskyddande &tgirder inom trafiken. Utan att
jag vill foreskriva det i forfattningsform vill jag dndd framhélla att
samradet ldmpligen bor ske bade muntligt och skriftligt.

PA detta sitt skapas bittre forutsittningar for att de manga, ofta
skilda malsittningar som kan finnas for trafikforsorjningen och inom
miljon kommer till uttryck och att den plan for verksamheten som
rligen skall antas blir vdl forankrad hos dem som gemensamt &r
huvudmin, ndmligen kommunerna och landstinget i 1dnet.

Planen blir ocksi ett viktigt instrument i samband med statsbidrags-
givningentill "Investeringar i sarskilda handikappanpassningsatgirder”,
nigot som jag aterkommer till.

2 Forslagen

Lagstiftningen innebir att trafikhuvudmannen skall inte bara som nu
svara for den lokala och regionala linjetrafiken for persontransporter
utan ocksd for vad jag bendmner sdrskild kollektivtrafik. Med detta
begrepp avses resor inom linen med sidan kollektivtrafik som nu
benimns kommunal firdtjdnst, riksfardtjanst samt sjukresor. Dessa slag
av resor skall si 1ingt mojligt samordnas genom bestéllningscentraler
men ocksd inordnas i den ordinarie linjetrafiken. Trafikhuvudmannen
skall ocksi svara for sddana riksfardtjinstresor som sker mellan lin.
Administrationen av sjukresor Gver linsgrins foreslds ddremot ligga
kvar hos sjukvirdshuvudmannen.

Den sirskilda kollektivtrafiken &r alltsa lansomfattande. Det innebér
att en ldnsfardtjanst infors.

Forslaget innebdr att bestimmelserna om ersdttning for sjukresor i
fortsittningen endast kommer att avse resor med kollektivtrafik over
ldnsgrans och resor med fordon som inte gir i allman trafik (privatbil).
For sjukresor med privatbil inom ett ldn fOreslds dock att dessa
jamstills med den sérskilda kollektivtrafiken och darfor som huvudregel
inte bor vara ersittningsbara. Om sjukvardshuvudmannen anser att det
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finns sdrskilda behov pi detta omride, bestims ersittningen i sidana
fall av denne.

Genom mitt forslag om flexibel linjetrafik kommer det linjetrafiknit,
vars trafik dr oppen for allménheten att bli betydligt mera finmaskigt én
det nit som nu forekommer. Utbudet av kollektivtrafik okar dirmed,
vilket kan medfora att t.ex. antalet sjukresor med privatbil kan komma
att minska.

Genom integreringen uppnas ocksa ett mera effektivt utnyttjande av
fordonen och en hogre beliggning. Genom tidtabellsliggningen fir
resendrerna vetskap om nir under dagen de har mojligheter att resa
kollektivt. En stor del av trafiken kan vara efterfrigestyrd och liknar
darfor dagens kompletteringstrafik. Det innebir att trafikering bara sker
i det fall en person i forvdg anmailer 6nskemal att resa.

De trafikforetag som ldmnar in anbud kan vara bide stora och sma.
Genom att linjendtet blir s4 finmaskigt 6ppnas mojlighet dven for sma
foretag, ensamma eller i samverkan, att fi uppdrag att kora linjetrafik.
I samband med upphandlingen kan ocks3 stillas de krav p4 handikap-
panpassning av fordon som trafikhuvudmannen finner limpliga i syfte
att underldtta resandet for funktionshindrade men ocksa for att minska
behovet av dyra specialtransporter utanfor den egentliga linjetrafiken.

Genom att i storre utstrickning dn nu linjeligga trafikutbudet kan
trafikforsOrjningen ”normaliseras”, vilket har minga fordelar. Inte
minst viktig dr samordningen av de nuvarande reseformerna ordinarie
linjetrafik, kommunal fardtjénst, riksfirdtjanst och sjukresor.

Ett grundvillkor for att fi resa med sirskild kollektivtrafik och
riksfardtjanst r att tillstdnd for att resa har meddelats. Liksom vad som
nu giller skall sjdlvfallet inte sarskilt tillstind krévas i forvig i samband
med akutresor for att fA sjukvard eller vid andra resor av bradskande
natur.

Tillstdnd till sdrskild kollektivtrafik skall meddelas for resa eller
resor inom ldn for den som p4 grund av funktionshinder, sjukdom eller
liknande eller pd grund av avgorande otillgingligheter inom de
allménna kommunikationerna méste resa pa sirskilt kostsamt sitt eller
med ledsagare.

Sirskild kollektivtrafik pA grund av geografiska otillgingligheter hos
de allminna kommunikationerna behdver anordnas bara om det
foreligger synnerliga skl dartill.

Tillstand till riksfardtjanst skall meddelas den som for rekreations-
resa eller liknande med kollektiva firdmedel fran ett lin till ett annat
mdste betala mer dn "normala” reskostnader p4 grund av ett stort och
varaktigt funktionshinder, 1ang och varaktig sjukdom eller liknande. En
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annan grund for tillstindsgivning kan liksom for den sérskilda
kollektivtrafiken vara avgorande geografiska otillgéngligheter inom
allminna kommunikationer som drabbar Zldre personer. Aven hir skall
det finnas synnerliga skil till tillstindsgivning p& denna grund.

TillstAnd till sirskild kollektivtrafik och riksfardtjanst skall kunna
ges om resendren i och for sig kan resa till normala kostnader men
merkostnad uppkommer for en eller flera ledsagare.

Egenavgiften vid resa med den sirskilda kollektivtrafiken skall
grundas pa en prisnivd som 4r skalig i forhallande till den som giller
for den linjetrafik pA vig som trafikhuvudmannen svarar for. Prissitt-
ning och prisniva kan dérfor, liksom for linjetrafiken, variera beroende
exempelvis pa kvalitet, tid pA dygnet och standard i dvrigt. Priset kan
ocksa till viss del variera med hinsyn till i vad man trafikhuvudmannen
onskar styra fardmedelsvalet.

Egenavgiften vid resa i riksfardtjansten skall liksom nu ungeférligen
motsvara den normala reskostnaden vid resa i 2 klass tig. Avgiften bor
faststdllas genom en sérskild forordning.

Trafikhuvudmannens ansvar skall markeras for att de funktionshin-
drades sdrskilda behov skall kunna beaktas vid planering, genomforan-
de och upphandling av linjetrafiken, riksfardtjansten och den sirskilda
kollektivtrafiken. Trafikhuvudmannen skall darfor genom lagbe-
stimmelse Aldggas en skyldighet att verka for en handikappanpassning
av all den trafik han har ansvar for enligt huvudmannalagen.

Den ersdttning som skall utbetalas till de trafikforetag som svarar for
den sirskilda kollektivtrafiken skall s& 14ngt mojligt kunna grundas pa
entreprenadavtal. Detta forutsitter i sin tur att resendren vid sin
bestillning av resan bara fir vinda sig till de trafikforetag eller
bestillningscentraler som trafikhuvudmannen tréffat avtal med.

En sidan ordning ir knappast mdjlig for alla resor med riks-
firdtjansten, som i en del fall kan ske pa langt avstind frén det 14n dar
trafikhuvudmannen har sitt ansvarsomride. Det bor dirfor finnas en
bestimmelse i den foreslagna lagen om riksfardtjdnst som anger en
skyldighet for trafikhuvudminnen att betala ut erséttning for utforda
transporter. En forutsittning ar givetvis att transporten dr erséttningsbe-
rittigad och skett till rimliga kostnader.

Betriffande tdckningen av underskottet i trafikhuvudmannens
verksamhet dr utgingspunkten att det skall vara mojligt i de olika ldnen
att fordela underskottet i trafiken pa det sétt som man sjilv enats om i
ldnet. Mitt forslag till normbestimmelse, som alltsa bara skall tillimpas
om kommunerna och landstinget infe kan komma Overens om hur
underskottet skall tickas utgar ifrAn den enkla principen att kostnaderna
for den sirskilda kollektivtrafiken och riksfardtjinsten fordelas med att
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landstinget ticker hélften och kommunerna aterstoden. Varje kommuns
tillskott skall motsvara invinarantalet i kommunen.

Aterkallelser av tillstand till sirskild kollektivtrafik och till riks-
fardtjénst kan - utdver vad som dr motiverat med hénsyn till forindring-
ar hos tillstindshavarens person - bli aktuella genom att tillstindshava-
ren fatt mojlighet att resa med allminna kommunikationer efter en
forbéttring av handikappanpassningen av linjetrafiken eller efter
utokning av linjetrafiken. Aterkallelse skall ocksd kunna ske om
tillstindshavaren gjort sig skyldig till allvarligare eller upprepade
Overtrddelser av de foreskrifter som giller.

Betriffande mdjligheterna att dverklagatillstdndsmyndighetens beslut
anser jag rent principiellt att varje form av rittighetslagstiftning, som
innebdr merkostnader for kommuner och landsting, ocksi bor vara
finansierad av lagstiftaren.

Den grupp som kommer att omfattas av den sirskilda kollektivtrafi-
ken och riksfardtjansten har emellertid funktionshinder av den art att
deras resande knappast skulle vara mojligt utan starkt samhallsstod. Det
bdr ocksa framhallas att denna grupp till foljd av den 6kade handikapp-
anpassningen inom kollektivtrafiken kommer att minska i antal. Mitt
forslag dr att tillstindsgivningen inom den sirskilda kollektivtrafiken
och riksfardtjansten skall kunna Gverklagas till ldnsritten.

Behovet av forsknings-, utvecklings- och demonstrationsprojekt inom
kollektivtrafiken 6kar genom att trafikhuvudméinnen fir ett samlat ansvar
for linjetrafiken, den sirskilda kollektivtrafiken och riksfardtjansten.
Den ram som Kommunikationsforskningsberedningen (KFB) disponerar
for stdd at projekt inom kollektivtrafiken bor darfor hdjas till 25 miljo-
ner kronor per ar. Projekt rorande funktionshindrades resor bor darvid
bedomas som minst lika angeligna som andra projekt inom #mnesom-
radet.

Vigverket bor bade som statlig vighallare och som statens foretrida-
re for kollektivtrafiken p4 vdg medverka till utvecklings- och demon-
strationsprojekt vad giller terminaler och hallplatsutformning. Det
géller da inte bara anldggningarnas fysiska utformning utan ocks4 hur
informationen till funktionshindrade skall kunna utformas m.m. Ett nira
samarbete med KFB vad giller utveckling av de firdmedel som anvinds
av kollektivtrafiken pa vig bor komma till stdnd. Jag vill ocksa hinvisa
till att Vigverket enligt riksdagens beslut har ett ansvar for Gver-
gripande forskning av tillimpad karaktir, bl.a. pa kollektivtrafi-
komrédet.

Det ligger ocksa ett stort ansvar pA KFB och Vigverket att initiera
att fordonstekniska projekt med sérskild inriktning p4 funktionshindra-
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des resor tas upp pa det program for fordonsteknisk forskning som
riksdagen beslutat om.

Ett praktiskt genomforande av resultaten fran olika forsknings- och
utvecklingsprojekt kan ta sin tid. Vad som kommer att erfordras ndr
samtliga trafikhuvudmin skall svara ocksa for den sérskilda kollektiv-
trafiken #r en snabb handikappanpassning och utbyggnad av den
linjelagda kollektivtrafiken. For att pAskynda den utvecklingen bor det
pa olika sitt anvisas sirskilda ekonomiska medel for detta dndamal.

Ett sitt 4r att ur det statliga anslaget Byggande av ldnstrafikanldgg-
ningar reservera ett visst belopp per 4. Om landstingen - sa som
Regionberedningen foreslar i sitt betinkande (SOU 1995:27) Regional
framtid - i fortsittningen skall besluta om bidrag till kollektivtrafikan-
liggningar skulle man tillsammans med linets kommuner kunna skapa
ett forum for en gemensam planering for sirskilda anpassningsatgérder
i savil den regionala som lokala trafikmiljon.

Om staten pA samma sitt under en 6vergingsperiod pa fem &r ur
infrastrukturanslagen reserverade 500 miljoner kronor per r kunde man
fA en samlad insats pa ca en miljard per 4r under en femérsperiod for
anpassning av den totala kollektivtrafikmiljon till funktionshindrades
villkor.

Jag foreslar siledes att av infrastrukturanslagen reserveras 500 miljo-
ner kronor per 4r under en femirsperiod for anpassning av lokala och
regionala kollektivtrafikmiljoer. Anslaget bor tas upp som ett nytt
anslag bendmnt “Investeringar i sidrskilda handikappanpassningsat-
gérder”.

Investeringsbidrag skall frin anslaget kunna ldmnas med 50 % av
beriknade kostnader. Om det finns sirskilda skil skall bidrag kunna
limnas med 75 % av investeringskostnaderna. Anslaget skall disponeras
av Vigverket som har att berikna de kostnader som skall ligga till
grund for berdkning av bidragsbelopp.

Limplig tidpunkt for ikrafitrddandet av de foreslagna lagarna bor
enligt min mening vara omkring arsskiftet 1997/98. Det kan emellertid
finnas sirskild anledning till ett senare ikrafttridande. Ett sidant skil
kan vara att kommunerna och landstinget i nigra lan vill i mera
betydande utstrickning omorganisera formerna for huvudmannaskapet
for de kollektiva persontransporterna i ldnet.

Det kan erinras om att den nuvarande huvudmannaskapslagen ger
kommunerna och landstinget en betydande frihet att sjilva utforma
huvudmannaskapet. S4 till exempel kan kommunerna ensamma ta pé sig
ansvaret for trafiken om samtliga kommuner och landstinget dr Gverens
dirom. Ett renodlat landstingskommunalt huvudmannaskap dr ocksé
fullt mojligt om parterna enas om en sidan 16sning.
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Oavsett om den foreslagna lagen trider i kraft vid Arsskiftet 1997/98
eller vid den senare tidpunkt som regeringen bemyndigas att besluta
om, bor det finnas vissa overgingsbestimmelser i syfte att praktiskt
underlitta overflyttningen av ansvarsomradena.

Lagarna om sirskild kollektivtrafik och om riksfirdtjinst samt
andringarna i huvudmannaskapslagen, i socialtjinstlagen och i lagstift-
ningen om ersattning for sjukresor bor siledes trida i kraft den
1 november &ret fore Gverflyttningen av ansvarsomridena till trafik-
huvudmannen. Hirigenom fir denne mojlighet att besluta om tillstand
i god tid for de resor som kommer att goras fr.o.m. den 1 januari.

I lagforslagen finns ocksa en ordning som reglerar de tillstand till
kommunal férdtjénst och riksfirdtjénst som med stod av ildre lagstift-
ning meddelats fore Gverflyttningen av ansvaret.
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Forfattningsforslag
1 Forslag till

Lag om #ndring i lagen (1978:438) om huvud-
mannaskap for viss kollektiv persontrafik

Hirigenom foreskrivs i friga om lagen (1978:438) om huvud-
mannaskap for viss kollektiv persontrafik

dels att 1 a § skall upphora att gilla,

dels att 2-7 §§ skall beniimnas 5 och 7-11 §§,

dels att 1-4 och 6 §§ skall ha foljande lydelse,

dels att den nya 10 § skall ha foljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

1§

For att frimja en tillfredsstil-
lande trafikforsorjning skall det i
varje 1an finnas en huvudman som
ansvarar for den lokala och regio-
nala linjetrafiken fOr persontrans-
porter. Trafikens omfattning anges
i en trafikforsorjningsplan som
trafikhuvudmannen antar.

Regeringen far efter framstdll-
ning av huvudman, landsting eller
kommun meddela foreskrifter om
samverkan i frdga om trafik mel-
lan huvudman i olika ldn.

ISenaste lydelse 1991:1714.

For att frimja en tillfredsstél-
lande trafikforsorjning skall det i
varje lan finnas en huvudman som
ansvarar for

1. den lokala och regionala
linjetrafiken fOr persontransporter,

2. persontransporter enligt
lagen (1900:000) om sdrskild
kollektivtrafik,

3. persontransporter enligt
lagen (1900:000) om riksfdrd-
fjdnst.

Trafikhuvudmannen skall dgna
uppmdrksamhet 4t taxifrdgorna i
ldnet och verka for en tillfredsstdl-
lande taxiforsorjning.

Efter dverenskommelse med
landstinget eller kommun i ldnet
far trafikhuvudmannen upphandla
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transport- och samordningstjins-
ter for sddana transportidndamdl
som det annars ankommer pd
kommun eller landsting att till-
godose samt att samordna sddana
transporttjdnster.

1iaid

Trafikhuvudmannen skall dgna
uppmdrksamhet &t taxifrdgorna i
ldnet och verka for en tillfredsstal-
lande taxiforsorjning.

Efter Overenskommelse med
landstinget eller kommun i ldnet
Jfar trafikhuvudmannen upphandla
taxitjdnster for sddana transport-
dndamdl som det annars ankom-
mer pd kommun eller landsting att
tillgodose. D& en kommun, ett
landsting eller en trafikhuvudman
upphandlar taxitjdnster far be-
aktas dven dtaganden av anbuds-
givaren att hdlla en god taxi-
service for allmdnheten.

2§

Omfattningen av trafiken som
avses i 1 § forsta stycket 1 och 2
och grunderna fOr prissdttningen
Jor resor med sddan trafik skall
anges i en trafikforsdrjningsplan
som trafikhuvudmannen antar
efter samrdd med dem som dr hu-
vudman enligt 5 §. I planen skall
vidare tas upp dtgdrder for handi-
kappanpassning av trafiken och
miljoskyddande dtgdrder.
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38

D& en kommun, ett landsting
eller en trafikhuvudman upphand-
lar taxitjdnster fdr huvudmannen,
ndr sd ldmpligen kan ske med
hansyn till marknaden pd orten,
beakta dven dtaganden av anbuds-
givaren att hdlla en god taxiservi-
ce for allmdnheten.

48

Trafikhuvudmannen skall verka

for att transporterna som avses i

1 § forsta stycket skall vara till-
gdngliga for funktionshindrade.

63§

Regeringen far efter framstall-
ning av huvudman, landsting eller
kommun meddela foreskrifter om
samverkan i frdga om trafik mel-
lan huvudmdn i olika ldn.

10 §

Uppnds inte enighet i friga om
sittet att mellan medlemmarna i
kommunalforbund fordela under-
skott i forbundsverksamheten
giller foljande.

1. Om inte annat foljer av 2
eller 3 skall landstinget ticka half-
ten av underskottet och kommu-
nerna i ldnet tillsammans atersto-
den. Omfattningen av varje kom-
muns skyldighet att tillhandahélla

2Senaste lydelse 1991:1714.

Om inte enighet uppnds i friga
om sittet att mellan medlemmarna
i kommunalforbund fordelaunder-
skott i forbundsverksamheten, gil-
ler foljande.

1. Om inte annat foljer av 2
eller 3 skall landstinget ticka hilf-
ten av underskottet och kommun-
erna i lidnet tillsammans atersto-
den. Omfattningen av varje kom-
muns skyldighet att tillhandahalla
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medel skall bestimmas i forhal-
lande till det trafikarbete som har
nedlagts i kommunen under verk-
samhetsaret.

2. I Goteborgs och Bohus lin
skall landstinget och Goteborgs
kommun tillsammans ticka hilften
av underskottet. Omfattningen av
landstingets och kommunens skyl-
dighet att tillhandahdlla medel
skall bestimmas i forhallande till
den andel av lanets skatteunderlag
som beldper pa vardera forbunds-
medlemmen. Motsvarande giller
i Malméhus l4n i friga om lands-
tinget och Malm6é kommun, om
inte huvudmannens sammansiitt-
ning har bestdmts enligt 2 § andra
stycket.

3. I Goteborgs och Bohus lin
skall samtliga kommuner i l4net
tillsammans ticka hilften av
underskottet. Omfattningen av
varje kommuns skyldighet att
tillhandahalla medel skall bestim-
mas i enlighet med vad som
foreskrivs i 1. Motsvarande giller
for kommunerna i Malméohus lin,
om inte huvudmannens samman-
sittning har bestimts enligt 2 §
andra stycket.

medel skall bestimmas i forhal-
lande till det trafikarbete som har
nedlagts i kommunen under verk-
samhetsdret, dock att i frdga om
sdrskild kollektivtrafik och riks-
Jdrdgjdnst skall varje kommuns
skyldighet an tillhandahdlla
medel bestdmmas i forhdllande till
antalet invdnare i kommunen vid
ingdngen av verksamhetsdret .

2. I Goteborgs och Bohus lin

skall landstinget och Goteborgs
kommun tillsammans ticka hilften
av underskottet. Omfattningen av
landstingets och kommunens
skyldighet att tillhandahalla medel
skall bestimmas i forhallande till
den andel av ladnets skatteunderlag
som beldper pa vardera forbunds-
medlemmen. Motsvarande giller
i Malméhus ldn i friga om lands-
tinget och Malm6 kommun, om
inte huvudmannens sammansitt-
ning har bestimts enligt 5 § andra
stycket.
3. I Goteborgs och Bohus lin
skall samtliga kommuner i linet
tillsammans ticka hilften av
underskottet. Omfattningen av
varje kommuns skyldighet att
tillhandahalla medel skall bestim-
mas i enlighet med vad som
foreskrivs i 1. Motsvarande giller
for kommunerna i Malmdhus lin,
om inte huvudmannens samman-
sittning har bestimts enligt 5 §
andra stycket.

Denna lag trider i kraft den dag regeringen bestimmer.
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2 Forslag till
Lag om sérskild kollektivtrafik

Hirigenom foreskrivs foljande.

1 § Denna lag avser sirskilt anordnade persontransporter inom ett 1dn
for dem som pa grund av funktionshinder, sjukdom eller liknande eller
pa grund av geografiska otillgingligheter hos allmdnna kommunikatio-
ner miste resa pa ett sarskilt kostsamt sétt eller med ledsagare (sirskild
kollektivtrafik).

2 § Med trafikhuvudman avses i denna lag detsamma som i lagen
(1978:438) om huvudmannaskap for viss kollektiv persontrafik.

3 § Trafikhuvudmannen ansvarar for att sdrskild kollektivtrafik
anordnas s att de personer som avses i 1 § fAr mdjlighet att resa till ett
pris som #r skiligt i forhallande till priset for motsvarande resa med av
trafikhuvudmannen anordnad linjetrafik pa vag.

Sirskild kollektivtrafik pa grund av geografiska otillgingligheter hos
de allminna kommunikationerna behover dock anordnas endast om det
foreligger synnerliga skl dartill. Sirskild kollektivtrafik behover inte
anordnas for resa som av nagon annan anledning bekostas av staten, en
kommun eller ett landsting.

Trafikhuvudmannen skall se till att resorna med sérskild kollektivtra-
fik samordnas i bestdllningscentral.

4 § Den fir resa med sérskild kollektivtrafik som har tillstdnd till det.
Fragor om tillstind provas efter ansokan av trafikhuvudmannen i det
l4n dédr sokanden ér folkbokford (tillstindsmyndigheten).

5 § Om den som soker tillstdnd att resa med sdrskild kollektivtrafik
behover ledsagare under resan, skall tillstindet gilla dven ledsagare.
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6 § Tillstind att resa med sirskild kollektivtrafik fir forenas med
villkor om hur minga resor tillstindet avser. Tillstindet fir vidare
forenas med villkor om fardsitt.

TillstAndet fir dven i Ovrigt forenas med villkor, om det finns
sdrskilda skal.

7 § Sokanden bor ge in de lakarintyg och andra handlingar som stdder
hans ansdkan.

Tillstindsmyndigheten skall fran hilso- och sjukvirdsmyndighet
inhdmta de uppgifter som beh6vs for att prova fragor om tillstind.

8 § En tillstindsmyndighet far Aiterkalla ett tillstind att resa med
sdrskild kollektivtrafik om fSrutsittningarna for tillstindet inte lingre
finns eller om dndrade forhallanden medfor att tillstindets villkor bor
dndras. Ett tillstAnd far ocksa 4terkallas om tillstindshavaren gjort sig
skyldig till allvarliga eller upprepade Gvertridelser av de foreskrifter
som géller for resa med sarskild kollektivtrafik.

9 § Tillstindsmyndighetens beslut i friga om tillstind fir Gverklagas
hos lénsritten.

Denna lag tridder i kraft den dag regeringen bestimmer.
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3 Forslag till
Lag om riksfardtjanst

Hirigenom foreskrivs foljande.

1 § En trafikhuvudman skall p4 de villkor som anges i denna lag 1dmna
ersittning for resekostnader for personer som till f6ljd av ett stort och
varaktigt funktionshinder eller p4 grund av geografiska otillgdngligheter
hos allméinna kommunikationer maste resa pé ett sarskilt kostsamt sitt.

2 § Med trafikhuvudman avses i denna lag detsamma som i lagen
(1978:438) om huvudmannaskap for viss kollektiv persontrafik.

3 § Riksfirdtjanst far anlitas av den som efter ansdkan har fétt tillstdnd
till det. Fragor om tillstAnd provas av trafikhuvudmannen i det 1dn dér
den sdkande ar folkbokford (tillstindsmyndigheten).

4 § Tillstind skall meddelas under forutséttning att

1. resan till foljd av den sdkandes funktionshinder eller pA grund av
geografiska otillgdngligheter hos trafiken mellan de orter ansdkan avser
inte till normala resekostnader kan goras med allmdnna kommunikatio-
ner eller inte kan goras utan ledsagare,

2. dndamdlet med resan dr rekreation eller fritidsverksamhet eller
nigon annan enskild angeldgenhet,

3. resan gors inom Sverige fran ett lédn till ett annat 1dn,

4. resan gors med kollektivtrafik,

5. resan inte av nigon annan anledning bekostas av staten, en
kommun eller eft landsting.

Tillstdnd pa grund av de allmidnna kommunikationernas geografiska
otillgdngligheter behdver dock meddelas endast om det foreligger
synnerliga skil dértill.

5 § Om den som soker tillstAnd till riksfardtjédnst behdver ledsagare
under resan, skall tillstindet gilla dven ledsagare.
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6 § Tillstand till riksfardtjanst far forenas med villkor om férdsiitt.

7 § Vid resa med riksfardtjansten skall tillstindshavaren betala en avgift
(egenavgift) som motsvarar normala resekostnader med allminna
fairdmedel. Regeringen meddelar nirmare foreskrifter om dessa
avgifter.

Ersdttning for en riksfardtjanstresa ldamnas med ett belopp som
motsvarar skillnaden mellan resekostnaden och avgiften. Ersittning for
ledsagares resa skall dock motsvara resekostnaden for denne. Ersitt-
ningen betalas ut till den som har utfort transporten eller till den som
har betalat den. Beslut om ersdttning meddelas av tillstindsmyndig-
heten.

8 § En tillstindsmyndighet far aterkalla ett tillstand att anlita riks-
fardtjanst om forutsittningarna for tillstindet inte ldngre finns eller om
dndrade forhillanden medfor att tillstindets villkor bor dndras. Ett
tillstind far ocksa aterkallas om tillstindshavaren har gjort sig skyldig
till allvarliga eller upprepade overtridelser av de foreskrifter som giller
for riksfardtjansten.

9 § Tillstindsmyndighetens beslut enligt denna lag fir Gverklagas hos
lansritten.

Denna lag trdder i kraft den dag regeringen bestimmer.
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4 Forslag till

Lag om andring i socialtjanstlagen (1980:620)

Hirigenom foreskrivs att 10 och 35 §§ socialtjinstlagen (1980:620)!

skall ha foljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

10 §

Socialnimnden bdr genom
fardtjdnst, hjédlp i hemmet, service
och omvérdnad, dagverksamheter
eller annan liknande social tjdnst
underlitta for den enskilde att bo
hemma och ha kontakter med

Socialnimnden bdér genom
hjilp i hemmet, service och om-
virdnad, dagverksamheter eller
annan liknande social tjanst under-
latta for den enskilde att bo hem-
ma och ha kontakter med andra.

andra.

Nimnden bor dven i Ovrigt tillhandahélla sociala tjdnster genom
raddgivningsbyrder, socialcentraler och liknande, social jour eller annan
ddrmed jamforlig verksamhet.

Nimnden kan utse en sirskild person (kontaktperson) eller en familj
med uppgift att hjilpa den enskilde och hans ndrmaste i personliga
angeldgenheter, om den enskilde begér eller samtycker till det. For barn
som inte har fyllt 15 &r fir kontaktperson utses endast om barnets
vardnadshavare begir eller samtycker till det. Har barnet fyllt 15 &r far
kontaktperson utses endast om barnet sjilvt begir eller samtycker till
det.

358

For plats i av kommunen
anordnad forskola, fritidshem,
integrerad skolbarnsomsorg,
familjedaghem, fardtjdnst, famil-

For plats i av kommunen
anordnad forskola, fritidshem,
integrerad skolbarnsomsorg,
familjedaghem,familjerddgivning,

'Lagen omtryckt 1988:871.
*Senaste lydelse 1993:47.

*Senaste lydelse 1994:10.
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jerddgivning, hjdlp i hemmet,
service och omvirdnad, sidant
boende som avses i 20 § andra
stycket eller 21 § tredje stycket
eller annan liknande social tjdnst
fir kommunen ta ut skiliga av-
gifter enligt grunder som kommu-
nen bestimmer. Avgifterna far
dock inte Overstiga kommunens
sjalvkostnader.

hjdlp i hemmet, service och om-
vardnad, sddant boende som avses
i 20 § andra stycket eller 21 §
tredje stycket eller annan liknande
social tjanst fir kommunen ta ut
skdliga avgifter enligt grunder
som kommunen bestdimmer. Av-
gifterna fir dock inte Overstiga
kommunens sjidlvkostnader.

For sidana platser i forskola som avses i 15 och 16 §§ far avgift tas
ut endast i den min verksamheten Overstiger 15 timmar i veckan eller

525 timmar om Aret.

Avgifter for hjilp i hemmet, service och omvardnad samt boende far
inte, tillsammans med avgifter som avses i 26 § tredje stycket hilso-
och sjukvardslagen (1982:763), uppga till sd stort belopp att den
enskilde inte forbehalls tillrickliga medel for sina personliga behov.

Denna lag tridder i kraft den dag regeringen bestimmer.
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1 Inledning

Under de senaste decennierna har flera initiativ tagits for att forbattra
villkoren for kollektivtrafiken. En viktig reform var ddrvid skapandet
av huvudmannaskap for viss kollektiv persontrafik i varje ldn. Syftet
var ursprungligen att undersoka forutsittningarna att infora ett lanskort
for persontrafiken pa vig i respektive ldn. Under utredningens arbete
stod det tidigt klart att svarigheterna var stora d4 det saknades ett
samlat ansvar for den vigbundna trafiken. Ett sidant skapades via lagen
(1978:438) om huvudmannaskap for viss kollektiv persontrafik enligt
vilken kommun och landsting gemensamt dr huvudman for trafiken.
Lagen har sedemera utvecklats till att omfatta dven bl.a. viss jarnvégs-
trafik och i dagsldget finns bittre forutsdttningar dn tidigare att
samordna, planera och styra den kollektiva trafiken i ldnen.

I det trafikpolitiska beslutet &r 1979 betonades sambandet mellan
trafiksektorn och annan samhillsverksamhet. Transporter ar ett medel
for stat, kommun och landsting att gbra samhillsservice tillginglig
varfor samhillets inflytande 6ver transportsektorn borde stérkas. En vil
fungerande kollektivtrafik bidrar dven till en battre energihushallning.

I 1988 é&rs trafikpolitiska beslut betonades dven den regionala
balansen, miljon och sikerheten. Aven rollférdelningen mellan staten
och kommunerna, de olika trafikslagens konkurrensvillkor samt de
framtida infrastrukturfrAgorna behandlades.

Sedan 1970-talet har dven de olika transportmedlens tillgénglighet
dgnats 0kad uppmirksamhet. Riksdagen beslot &r 1979 om en sérskild,
obligatorisk handikappanpassning av de kollektiva fardmedlen. I lagen
(1979:558) om handikappanpassad kollektivtrafik sigs att den som har
tillsyn Gver kollektivtrafik och den som utdvar sidan trafik skall se till
att trafiken anpassas med hansyn till resenirer med funktionshinder.
Diarvid skall iakttas att ndr kollektivtrafik planeras och genomférs
funktionshindrades sérskilda behov skall beaktas. De firdmedel som
anvinds skall si 1angt det dr mgjligt vara lampade for resendrer med
funktionshinder. 1 forordningen (1980:398) om handikappanpassad
kollektivtrafik regleras niarmare Vigverkets, Banverkets, Luftfartsver-
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kets och Sjofartsverkets befogenheter att meddela fOreskrifter om
handikappanpassning. Sarskilt bor nimnas Vigverkets uppgift att
initiera, planera och f6lja upp anpassningen samt att verka for att
anpassningen samordnas. Sedan borjan av 1982 finns foreskrifter for
anpassning av samtliga trafikslag, med successivt ikrafttradande fr.o.m.
ar 198S.

En viktig innovation har ocksa varit inrdttandet av sdrskilda service-
linjer med anpassade fordon. S&dan trafik borjade sittas in vid mitten
av 1980-talet, framst i Boras, och erfarenheterna dirifran visar tydligt
pa det ndra samband som rader mellan en framgangsrik trafiklosning
och utformningen av den fysiska miljon for resendrerna. Servicelinjerna
kom att bli ldnken mellan den "traditionellt utformade kollektivtrafiken”
for flertalet och fardtjansttrafik som genomfors med specialfordon till-
sammans med den mer individuellt inriktade taxitrafiken.

Den lokala och regionala kollektivtrafiken som bedrivs gemensamt
av kommuner och landsting finansieras dels via biljettintdkter och dels
via bidrag frin dgarna. Graden av underskottstickning frAn kommuner
och landsting varierar mellan 1dnen men ligger omkring 50 procent.
Samtidigt finansierar de tvA huvudménnen var for sig resor inom fird-
tjdnsten (kommunerna) och sjukresor (landstingen). En 6kad grad av
anpassning av kollektivtrafiken till funktionshindrades behov skulle
avsevirt minska behovet av sdrlosningar for resendrsgrupperna.

Under inledningen av 1990-talet har forutséttningarna for de delvis
offentligt betalda resorna forandrats, bl.a. genom taxiniringens
avreglering 1990 och genom ett fordndrat huvudmannaskap for
sjukresorna. De senare Overfordes fr.o.m. 1992 frin staten (Forsidk-
ringskassorna) till landstingen. Genom dessa forandringar kan verksam-
heten upphandlas p4 ett sétt som tidigare inte var mojligt.

I likhet med situationen inom kollektivtrafiken i slutet av 1970-talet
finner vi att den omstandigheten att det finns skilda huvudmannaskap
for verksamheterna kan innebira att parallella transportsystem for olika
resendrsgrupper riskerar att utvecklas. De blir var och en allt mer
effektiva, andamélsenliga och i huvudsak anpassade till huvudmannens
verksamheter men anpassningen till resenirena, kundorienteringen,
eftersdtts. Tanken bakom linstrafikreformen var att etablera ett
kollektivt persontransportsystem, finansierat via kommun och landsting
samt resendrerna. I dag skall dessa dven finansiera de parallellt upp-
byggda men sillan samutnyttjade sirskilda transportsystemen for fard-
tjanst, sjukresor och riksféardtjinst. Huvudfragan i ett langre perspektiv
blir att anpassa transportsystemet till resendrernas behov och att samut-
nyttja de tillgéngliga resurserna.
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1.1 Direktiven

Regeringen beslot den 1 juli 1993 att en sérskild utredare skall tillkallas
med uppgift att ldgga fram forslag om en bittre samordning i ldnen av
olika slag av offentligt betalda resor (dir. 1993:84). Bakgrunden till
regeringsuppdraget 4r bl.a. att stora ekonomiska resurser varje ar anslas
till kommunal férdtjanst, riksfardtjanst samt sjukresor, i minga lin mer
dn vad kommunerna och landstingen betalar for den lokala och
regionala kollektivtrafiken. I direktiven hénvisas ocksi till den
bristfédlliga handikappanpassningen av kollektivtrafiken.

Utredaren skall forutsittningslost prova tva alternativa modeller for
samordningen. Den ena modellen bestar i att folja upp hur kommuner,
landsting och trafikhuvudmén hittills har samverkat i organisatoriskt
hénseende rorande fardtjanst, riksfardtjanst, sjukresor och kollektivtra-
fik. Utredaren skall studera pi vad sitt en frivillig samverkan skulle
kunna forstirkas och effekterna hirav. Forslag till alternativa modeller
skall ldggas fram. Dérvid skall som ett andra alternativ prévas om man
bor lagstifta om ett enhetligt huvudmannaskap i lanen for resor. Forslag
till dndringar i bl.a. lagen (1978:438) om huvudmannaskap for viss
kollektiv persontrafik skall redovisas.

Syftet med samordningen 4r att inom ramen for de resurser som nu
finns inom ansvarsomridena effektivisera trafiken och forbittra det
sammanlagda trafikutbudet. Tillgéngligheten for resenérerna, inte minst
for personer med funktionshinder kan di ocksi forbittras. Samord-
ningen kan paskynda handikappanpassningen inom kollektivtrafiken och
ddrmed forbattra resemojligheterna. Vidare bor resurser kunna frigoras
genom en samordnad upphandling av trafiktjansterna.

I direktiven konstateras att en av de centrala trafikpolitiska uppgifter-
na @ar att skapa utrymme fOor en samhillsekonomiskt nddvindig
utveckling och utbyggnad av transportsystemet. Detta maiste vara
effektivt och tillhandahilla trafiklosningar som ger den samhills-
ekonomiskt 14dgsta kostnaden. Harigenom kan resurser frigoras som kan
bidra till att tillgdngligheten inom trafiken forbéttras.

I direktiven konstateras vidare att ett viktigt trafikpolitiskt mal ar att
en grundldggande transportforsorjning skall finnas tillginglig for alla i
samhillet. Det innebdr att en tillfredsstillande transportforsorjning skall
kunna erbjudas dven de resenirer som har funktionshinder. Utredaren
bor darfor Overvédga pé vad sitt och i vilken omfattning en ytterligare
anpassning av de kollektiva fairdmedlen kan géra det mdjligt for fler
funktionshindrade att resa kollektivt.

2 15-0756
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Slutligen konstateras i direktiven att de ekonomiska incitamenten till
Okad handikappanpassning av kollektivtrafiken 4r smi for sivil
trafikforetagen som trafikhuvudmannen som en foljd av det splittrade
huvudmannaskapet. Utredaren bor darfor 6verviga pa vad sitt och i
vilken omfattning en ytterligare anpassning av de kollektiva firdmedlen
kan gora det mdjligt for fler funktionshindrade att resa kollektivt. I det
sammanhanget bor ocksé studeras hur sjukresorna i storre utstrackning
skall kunna ske med kollektiva fardmedel. Direktiven anger siledes att
en 0kad handikappanpassning av kollektivtrafiken forbittrar reseméjlig-
heterna for funktionshindrade men skall ocksa ses som ett medel for att
i storre utstrickning dn nu samordna resandet i firdmedlen. Direktiven
pekar pd att trafikpolitiken inrymmer bade socialpolitiska mil och
effektivitetsmal vilka skall kunna samordnas.

1.2 Definitioner och avgriansningar

I direktiven tydliggors att de offentligt betalda resor vilka utredningen
har att arbeta med dr den kommunala firdtjdnsten och riksfardtjansten,
sjukvardshuvudmannens sjukresor, samt sddan kollektivtrafik som det
ankommer pa trafikhuvudmannen att svara for. Direktiven omnimner
dven de dagliga resorna till och frdn skolan for elever i grundskolan
och paA gymnasiet.

De skilda resorna kan grupperas enligt flera olika grunder. En
indelning kan ske med utgingspunkt frAn huvudmannaskapet for
resorna, en andra utifran firdmedlet, en tredje utifran resans mél och
en fjarde som ersittning for eller komplettering till andra resemgj-
ligheter. Vissa resor sasom skolskjutsar kan i storre eller mindre
utstrackning ses som en del av en viss kommunal verksamhet, i detta
fall utbildning. (se sammanstillning nedan)

En visentlig skillnad mellan sjukresor och riksfardtjanst 4 ena sidan
och dvriga restyper 4 den andra ir att ett lagstadgat krav att organisera
en reseverksamhet inte finns. Lagen (1962:381) om allmin forsikring
reglerar enbart hur erséttningen for resekostnader vid sjukresa enligt
den s.k. aterbdringsprincipen skall ske. Administrationen av denna ater-
béring har fr.o.m. 1992 Overflyttats fran forsdkringskassan till sjuk-
vardshuvudménnen. I samband dérmed gavs sjukvardshuvudminnen
mojligheter att lokalt faststilla grunder for berikning av sjukreseersitt-
ning och former fOr resors genomforande.
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Erséttning for sjukresor kan endast erhallas om de utgor en del av
varden eller behandlingen, resorna dr m.a.o. relaterade till resmél inom
vardsektorn. Tidpunkten for resans genomforande styrs till stor del av
vardgivaren. Aven riksfirdtjinsten innebir en skyldighet for kommunen
att limna ersdttning fir sidana reskostnader som sirskilt svart funk-
tionshindrade far.

fardmedel:
restyp | huvud- | tig flyg buss spec- taxi privb
man fordon
Ftj K (0.9) X X
Rftj K X X (0,9) X
skol K X X X X
sjuk L X X X X
koll THM X X X
kompl | THM (0.9) X

Anm: Huvudman for fardtjinsten ar i Stockholms lén landstinget.

Sammanstillningen ovan visar de olika restyper Samreseutredningen har
att behandla, huvudmannaskapet for trafiken samt vilka fairdmedel som
anviands. Huvudman for fardtjanst (Ftj) & kommunen (K) och resorna
genomfors med firdmedlen buss, specialfordon och taxi.

En sirskild definition av fardtjansten och dess organisation finns
heller inte. Genom socialtjdnstlagen (1980:620), SoL, blev fardtjinst
(eller motsvarande service) ett tvingande 4tagande for kommunerna. Av
tidigare regler for statsbidrag till kommunerna, forordningen (1990:489)
om statsbidrag till fardtjanst och sdrskilt anpassad kollektivtrafik,
framgdr att statsbidrag kunde 1amnas till kostnader ”for fardtjanst och
servicelinjer 4t personer som pad grund av handikapp har visentliga
svarigheter att forflytta sig pa egen hand eller anlita allm4dnna kommuni-
kationer”. Aven om sirskild lagstiftning betriffande organisation etc
saknas for fardtjansten aligger det huvudmannen kommunen att fér en
sarskild malgrupp mojliggdra att resor kan genomforas. Syftet med
resan dr for huvudmannen ovisentligt, sivida det inte ankommer pa
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annan huvudman, t.ex. sjukvirdshuvudmannen, att svara for reskost-
naden. Inte heller tidpunkten for resans genomfGrande piverkas i
normalfallet av huvudmannen; den enskilde avgor sjdlv nér resan skall
dga rum. Vissa kommuner har dock begrinsat de tidsmassiga resmojlig-
heterna sa att dessa i viss min jamstdlls med de som giller for den
allméinna kollektivtrafiken. Aven inforandet av samplanerade resor inom
fardtjénsten kan medfora att denna alltmer liknar tidtabellslagd kollek-
tivtrafik.

Ett centralt begrepp i den fortsatta redovisningen och analysen dr
“huvudmannaskap”. Statskontoret har nyligen i rapporten ”Erfarenheter
av huvudmannaskapsforandringar” (Statskontoret 1994:24) diskuterat
innebdrd och definition av begreppet. Diri framkommer att begreppet
huvudmannaskap (enligt Kommunal uppslagsbok 1992) definieras som
”inom forvaltningsritten den myndighet eller det samhillsorgan som
har det ekonomiska ansvaret for en viss forvaltningsverksamhet”. Inom
civilrdtten anvidnds benimningen huvudman for fullmaktsgivare och
uppdragsgivare.

Definitionen kan, enligt Statskontoret, utdkas till att zven omfatta det
politiska ansvaret, dvs. ett huvudmannaskap bor bestimmas som det
ekonomiska och politiska ansvaret for en viss verksamhet. Det anfors
vidare i rapporten att det inte finns nigon legal definition av begreppet
offentligt huvudmannaskap. Det ir sillsynt att begreppet anvinds i
lagtexter men det finns vissa undantag bl.a. i VA-lagen och Lagen om
huvudmannaskap for viss kollektiv persontrafik. Ett huvudmannaskaps-
ansvar innebdr ett dliggande att skota en viss verksambhet, att fullgora
en viss (som regel obligatorisk) uppgift. Ett kommunalt huvudmannas-
kap kan ddrvid inte delegeras. Det Overgripande ansvaret for att
verksamheten skots tillfredsstéllande tillkommer fortfarande kommu-
nen/huvudmannen. :

I lagen (1978:438) om huvudmannaskap for viss kollektiv person-
trafik slds fast den grundlidggande principen att det 4r landstinget och
kommunerna vilka gemensamt utgor trafikhuvudmannen, eller om
Overenskommelse om detta tréaffas antingen landstinget eller kommuner-
na i ldnet. I denna lag har huvudmannaskapet siledes tydliggjorts.
Trafikhuvudmannens uppgifter skall handhas av landstinget och
kommunerna i kommunalforbund eller, om parterna enas om detta,
genom ett aktiebolag, vilket for narvarande ar fallet i flertalet 1in. I
dessa senare ldn reglerar den gemensamma huvudmannen, dvs.
”4agarna” kommunerna och landstinget, trafikhuvudmannens verksamhet
via ing&nget konsortialavtal och i bolagsordningen. I Stockholms och
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Jamtlands l4n dr landstinget ensamt huvudman och i Gotlands lén enbart
kommunen. I Malméhus l4n dvilar huvudmannaskapet landstinget och
Malmé kommun.

Som framgér av direktiven dr utredningens uppdrag dels att se ver
den nuvarande frivilliga samordningen av de offentligt betalda resorna
och dels att dvervdga ett enhetligt huvudmannaskap i ldnen for resorna.

Nuvarande former for samordning uppvisar stora skillnader mellan
lanen och begreppet samordning ges olika innebdrd. For reseniren
innebdr samordning oftast detsamma som samékning och/eller att olika
restyper for de skilda huvudménnen bokas i en och samma boknings-
central. I utredningens uppdrag ingar inte att bedoma tekniken i de
16sningar som finns eller dr Onskvidrda vad géller dessa centraler men
den framtida helhetssynen betriffande bokning, information, betalning,
resesamordning etc. stdller funktionella krav vilka kommer att beroras.
Utredningen stannar for dvrigt huvudsakligen vid de frdgor som ror det
organisatoriska samarbetet mellan huvudménnen.

I dagslédget har savil kommuner som landsting betalningsansvar dven
for andra resor dn ovan omtalade. Det giller bl.a. tjdnsteresor,
Overflyttningsresor, permissionsresor, resor inom dagsjukvard etc. Det
har varit svart att inom uppdragets ram fa en helhetsbild av dessa resors
omfattning varfor jag avstar fran att gora mer preciserade berdkningar.
Min beddmning dr dock att omfattningen av dessa resor r stor och att
dven de pa sikt i si stor utstrickning som mdjligt bor inordnas i ett
samordnat persontransportsystem.

Fragor som har anknytning till de fordon som har att genomfora
resorna och den fysiska miljon kommer dock att berdras.

1.3  Begreppet samordning

I direktiven talas om en samordning mellan de olika huvudminnens
verksamhet. Detta innebér dels en samordning pa det organisatoriska
planet och dels en samordning av den trafik som utfors. Trafiken ar i
dag savil anropsstyrd och till stora delar individuell som linjelagd och
ddrmed avsedd for flera resendrer. Syftet med samordningen ir att
forma huvudminnen att fordjupa det organisatoriska samarbetet och att
finna trafiklosningar som innebdr ett effektivt resursutnyttjande.

P4 det organisatoriska planet kan begreppet “samordning” ges
foljande innebord for dagens huvudmin (Modeller for samordning av
samhdllsbetalda resor, Landstingsforbundet november 1994):
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* samrid, vilket innebdr att de aktuella huvudminnen héller varandra
informerade om beslut men att varje huvudman fattar fristdende
beslut,

* samverkan, vilket innebir att huvudmannen anpassar sina atgirder
sd att man uppnar bra gemensamma resultat. Anpassningen innebar
att besluten blir mer likartade dven om de formellt fattas av varje
huvudman for sig,

* delegering, vilket innebdr att rdtten att fatta beslut Gverfors till
ndgon annan.

Det finns ett flertal exempel i landet p4 samrid och samverkan mellan
kommuner, landsting och trafikhuvudmin néir beslut tas om regelverk
och vid upphandling av trafik och trafiktjanster. Intresset har dirvid
framst fokuserats pd frigan om bestillningscentraler. Exemplen pi
delegering dr betydligt farre.

I ett léngre perspektiv dr det vasentligt att frigan om samordning av
de offentligt betalda resorna ges en vidare innebord. Att resa innebir
en forflyttning och for detta krdvs ett transportsystem bestiende av en-
heter for information om resemdjligheter, bokning av resan, transport-
medel for sjdlva resans genomforande och ett betalningsmedel. For den
ansvariga myndigheten kravs mdjligheter till kostnadsuppfoljning och
kontroll. Resendren har krav pé service frin ber6rda personalgrupper
och att den yttre miljon 4r anpassad efter resendrens behov. Om
sarlosningar krdvs vid transportens genomforande behdvs rutiner for
detta.

I det kommande kapitlet skall jag presentera den problembild jag
anser foreligga.
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2 Problembild och problemanalys

2.1  Inledning

I det foregdende avsnittet har jag redogjort fOr mitt uppdrag. I
foreliggande avsnitt avser jag att presentera den problembild jag anser
foreligga.

Omrédet dr komplext och det 4r manga parter som berdrs. Antalet
resor som genomfors i de olika systemen 4r mycket stort och de
organisations- och transportlosningar som valts i kommuner och
landsting varierar. Samordningsfradgan kan darfor belysas fréan flera ut-
gangspunkter.

Av tradition har kollektivtrafikens frigor kommit att behandlas mer
utifrn trafikutdvarens dn ur resendrens perspektiv. Vagnutsittning,
tidtabeller och fordonsteknik har ofta sttt hogre upp pa dagordningen
dn marknadsforing, tillgdnglighet och enkelhet. Nar vi nu stér i begrepp
att delvis sudda ut grinserna mellan den linjelagda och anropsstyrda
trafiken s4 maste uppmérksamheten Okas for de "mjuka” och sociala
frigorna vilka dr av betydelse for resendren. Enskilda dldres och
funktionshindrade resenirers osdkerhet och otrygghet infor en kollektiv
trafiklosning maste tas pa allvar. Lyhordheten infor dessa personers
Onskemdl dr i nuvarande sirlosningar stor och en Gvergang till mer kol-
lektiva 16sningar maste ske med varsamhet och urskillnad.

En central friga 4r om resendrens forflyttningsbehov kan 1dsas
tillfredsstdllande med dagens uppdelade ansvar mellan olika huvudmén
och de regelverk dessa har att verka inom? En annan central fragestill-
ning dr kostnadseffektiviteten i de offentligt betalda trafiksystemen.
Bade erfarenheter och forskning visar pa brister i tillgéngligheten till
dagens kollektivtrafik. Vilka dr incitamenten fOr att uppnd Okad
tillgidnglighet och hur kan vi producera fler resor inom nuvarande
ekonomiska ramar 4r tva andra viktiga fragestéllningar.
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2.2  Resenirens perspektiv

Den nuvarande kollektivtrafiken 4r inte utformad enbart efter be-
folkningens behov. En mycket stor grupp saknar, p4 grund av brister
i trafikmedlens och den omkringliggande fysiska miljons utformning,
tillganglighet till kollektivtrafiken. For att bereda dessa mojlighet till
forflyttning, har samhallet inrattat sirskilda transportlGsningar vilka dr
bittre anpassade till resendrernas behov. Huvudman och ansvarig for
sarlosningen fardtjénst &r kommunen vilken ocks4 faststiller regler och
avgifter samt bedomer vilka som skall fA ritt till transporttjinsten. Be-
domningen sker med utgangspunkt frdn SoL. Den resande viljer sjilv
tidpunkt for resan.

Enligt lagen om allmén forsékring ldmnas under vissa forutsittningar
ersdttning for resekostnader i samband med Gppen och sluten sjukvard,
tandvard m.m. Enligt lagen om resekostnadsersittning vid sjukresa
berdknar sjukvardshuvudmannen resekostnadersittning enligtde grunder
som sjukvirdshuvudmannen bestimmer och utbetalar ersittningen.

For personer som pa grund av nigon funktionsnedsittning maiste
resa pd ett sdrskilt kostsamt sitt har resetjansten riksfirdtjinst ut-
vecklats. Huvudman 4r kommunen.

Detta dr exempel pid tre olika resetjinster som har utvecklats
parallellt med den allminna kollektivtrafiken. Gemensamt for dem &r
att resendren av funktionella skil bedoms behGva en sirlosning for att
klara sitt resebehov. Bedomningen grundas dirvid p4 medicinsk och
social insikt om personen ifriga och den bild man har av hur kollektiv-
trafiken @r utformad. En okad integrering av det anropsstyrda och
individuella resandet till den kollektiva trafiken forutsitter okad insikt
om resendrernas situation hos ledning och personal i kollektivtrafiken.

2.3 Lagstiftning och organisation

Kommunerna och landstinget i ldnen utgdér gemensamt huvudman for
den lokala och regionala kollektivtrafiken om inte annan 6verenskom-
melse triffas. Verksamheten finansieras via avgifter frn de resande och
uppkommet underskott fordelas enligt Gverenskommelse mellan
kommuner och landsting, vilka gemensamt i&r THM. Dessa finansierar
sdledes bdde den gemensamma trafiken via ldnstrafikbolaget och sina
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respektive sdrlosningar. I grunden ar denna trafikapparat i stort sett
skattefinansierad, undantaget de avgifter reseniren betalar. Huvudfragan
enligt direktiven dr om trafikhuvudmannen dven skall vara ansvarig for
fardtjanst, sjukresor och riksfardtjanst.

Resandet inom systemen styrs till stor del av de regler vilka har
utvecklats under 4rens lopp. Sjukforsakringsersittning for de s.k. sjuk-
resorna administreras av sjukvardshuvudmannen efter lagindring av
riksdagen. En bidragande orsak till placeringen hos landstingen ér dess
huvudmannaskap for sjukvarden. I grunden ir det friga om en for-
flyttning av personer varfor verksamheten skuile kunna dverforas tiil en
“reseansvarig” huvudman. For nirvarande har sjukreseverksamheten i
manga landsting integrerats i sjukvirden och som en foljd av dess
decentralisering ligger betalningsansvaret nira den lokala vardgivaren.
P4 de flesta hall ligger dock upphandling och bokning av resor pi
central niva inom landstinget. Vissa skillnader rdder mellan landstingen
betrdffande de regler som reseniren har att flja.

Eftersom kommunen &r ansvarig for skola och social omsorg ligger
dven ansvaret for reseverksamheten for dessa omraden p4 kommunen.
Det kan, av praktiska skil, vara ldmpligt att det &r samma myndighet
som har ansvar bade for det interna skolarbetet, schemaliggning, tider
etc som for planeringen av elevernas resor. Vi forutsitter di att det
finns en vil fungerande internkommunikation mellan de planeringsan-
svariga. Aven vard och omsorg ir en kommunal angeldgenhet. Det har
darfor blivit naturligt att bedomningen av vem som behdver firdtjinst
for att kunna klara sina forflyttningar gors inom den kommunala
forvaltningen. Avstindet mellan de som gor bedémningen och personen
ifrdga blir ddrmed kort.

For ovan nimnda resor giller numera att den som beslutar om
verksamheten i formell mening dven har det finansiella ansvaret. For
den lokala och regionala trafiken utgir inte lingre nigra riktade
statsbidrag utan hir ligger hela det finansiella ansvaret pA den gemen-
samma huvudmannen. For den kommunala reseverksamheten finns
indirekt ett statsbidrag men det &r upp till kommunen att sjdlvstindigt
fatta beslut om fordelningen av de sammanlagda resurserna inom den
kommunala sektorn. Aven landstingets sjukreseverksamhet har en
indirekt ”statlig” finansiering. Den sjukreseersittning som limnas via
den allminna sjukforsikringen ges, efter forhandlingar mellan staten
och Landstingsforbundet, till respektive sjukvirdshuvudman efter sir-
skild fordelningsmall.

Ytterst styrs reseverksamheten genom lagstiftning och den skall
ddarmed garantera att varje medborgare i landet fir likartade forut-
sattningar. Det finns emellertid skilda forhallanden i landets olika delar;
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mojligheterna att bedriva trafik ar olika t.ex. i storstads- och i
glesbygdsomriddena. Trafikhuvudmannen beslutar sjdlv, under eget
politiskt ansvar, om den standard och omfattning som kollektivtrafiken
inom omrédet skall ha. Hérav foljer att olikheter bl.a. for resenédrerna
naturligen uppstir mellan landets olika delar.

En fortsatt uppdelning av det huvudsakligen offentligt betalda
resandet tycks innebdra att vi varken fir en allmédn och attraktiv
kollektivtrafik for alla eller att de samlade resurserna utnyttjas pa ritt
sdtt. Nuvarande samarbetsformer mellan kommuner, landsting och 1dns-
trafikbolag stimulerar inte i tillrdcklig grad framvaxandet av en kraftfull
och attraktiv kundorienterad kollektivtrafik. Tillgang till sirldsningar
genom kommun och landsting for vissa resendrsgrupper sitter inte
tillracklig press pd lanstrafikbolagen att utveckla kollektivtrafiken i
riktning mot en Okad tillginglighet. Tviart om tycks utvecklandet av
sektorsvis finansierade trafiklosningar medfora att lanstrafikbolagen
saknar ekonomiska incitament att utveckla kollektivtrafiken.

2.4  Transportéren och upphandling

Lokalt och regionalt fattade beslut om reseverksamhet och organisation
far saledes konsekvenser for resenirerna i form av bl.a. omfattningen
av reseutbudet. Detta paverkar i sin tur forutsittningarna for trans-
portdrerna att bedriva trafiken. Lagstiftningen betriffande den yrkes-
méssiga trafiken 4r nationell liksom de lagar som styr den offentliga
upphandlingen. Aven lagen om handikappanpassningen av kollektivtra-
fik dr allméangiltig for alla fordon som anvinds for personbefordran som
tillhandahalls allminheten mot ersittning.

I princip alla transporter vi hédr berdr upphandlas av kommunerna,
landstingen och trafikhuvudménnen. Bade de organisatoriska formerna
for upphandlingen och inom vilket geografiskt omride detta sker,
péaverkar resultatet. Lokal upphandling inom ett glest befolkat omrade
ger transportOren ett béttre pris 4n om upphandlingen sker i ett mer titt
befolkat omrade med hird konkurrens mellan aktorerna. Aven de
volymer som upphandlas p&verkar prisbilden; via stérre volymer kan
koOparen fa ett ldgre pris. Ytterligare en faktor som styr prisbilden dr
avtalstidens lidngd.

Transportdrerna paverkas dven av det sitt p& vilket upphandlingen
har organiserats. En upphandling som resulterar i att samtliga trafikupp-
drag gér till endast en entreprendr eller en grupp av entreprendrer
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innebdr svérigheter for ovriga att kvarstid pA marknaden. Detta giller
savil dagens taxi- som busstrafikutdvare, vilka for sin utkomst ar starkt
beroende av de offentliga uppdragen. Deras verksamhet har de senaste
10-20 4ren byggts upp i huvudsak kring forekomsten av lokal och
regional kollektivtrafik samt fardtjinst och sjukresor. Inom buss-
ndringen har upphandlingen paverkat strukturen hos fOretagen; smi
familjeforetag har svérigheter att fa uppdrag och viljer i stillet att av-
veckla linjetrafiken eller inleda samarbete med andra operatorer.
Antalet smd bussforetag som bedriver linjetrafik pd uppdrag av
trafikhuvudmannen har kraftigt minskat och i deras stille har det vuxit
fram ett litet antal storre foretag vilka har fatt en stark stillning pi
marknaden. De stdrre bussforetagen ar dven mer geografiskt rorliga och
kan flytta sin verksamhet i takt med att olika marknader utvecklas. En
kraftig minskning av antalet kommunaldgda bussforetag har skett.

Forindringen inom taxindringen ar i nuvarande skede inte lika
pataglig pa grund av den starka stillning som den lokala, av taxidgarna
drivna, bestillningscentralen innehar. Det ar centralen, inte den
enskilde foretagaren, som tecknar avtal med transportkdparen. Om
centralen missar avtalet fir det dock aterverkningar pa samtliga anslutna
taxidgare vilka kan tappa sin huvudsakliga intdkt och kanske viljer att
avveckla verksamheten. Om detta sker i ett lokalt omrade med ett fital
centraler finns risk att det vid kommande upphandlingar saknas
alternativa transportdrer vilket i sin tur kan paverka prisbilden. Den
centrala stillning som bestillningscentralen innehar inom taxinédringen
innebdr samtidigt 6kad sarbarhet. Vid beslut av den offentliga sektorn
att placera samordningsfunktionen for de offentligt betalda resorna inom
t. ex. lanstrafikbolagets organisation faller i manga fall mojligheterna
for de lokala taxifigarna att behdlla sin central. Den kvarvarande
resemdngden - tjdnsteresor och av privatpersoner betalade resor - utgor
i de flesta omraden ett alltfor litet underlag for att behdlla centralen.
Alternativa 10sningar vad giller dirigeringen av dessa resor fir da
sokas.

Ridslan hos lokala beslutsfattare att forlora forekomsten av lokala
transportdrer genom en samordnad och lidnsomfattande genomford
upphandling och en gemensam bestillningsfunktion kan vara en
forklaring till att detta inte har genomforts pa flera hall dn vad som &r
fallet for ndrvarande. Upphandlingen kan dock organiseras si att de
negativa effekterna minimeras genom att t.ex. de geografiska omradena
for den upphandlade trafiken avgrinsas och att bestillningsfunktionen
innehaller lokala terminaler i ndra anslutning till kunderna.
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2.5 Betalningsansvaret

Lagen (1978:438) om huvudmannaskap for viss kollektiv persontrafik
reglerar bl.a. hur uppkommet underskott i trafiken skall fordelas om
enighet inte kan uppnas mellan kommuner och landsting. Flera olika
modeller har didrvid kommit att utvecklas. Redan i dag finns dock
problem med att hdnf6ra kostnaderna for t.ex. skolskjuts i linjetrafiken
till "réatt” kostnadsbdrare. Om ytterligare trafik skall involveras, t.ex.
fardtjansten for kommunerna i ldnet och de av landstingets transporter
vilka for ndrvarande budgetmadssigt dr fordelade pa respektive vard-
givare blir komplexiteten stor om man skall bibehilla nuvarande
uppdelade betalningsansvar.

Aven inforandet av servicelinjer i lokaltrafiken har pi vissa hall
askadliggjort motsvarande betalningsproblem. Servicelinjernavénder sig
bl.a. till nuvarande firdtjinstresendrer och ett mél ar att delvis ersdtta
resandet med specialfordon. Huvudman for firdtjansten &r kommunen
medan ansvaret och ddrmed finansieringen for servicelinjetrafiken som
regel ligger pé trafikhuvudmannen. I konsekvens dirmed far landstinget
via underskottstickningen vara med och finansiera denna del av den
lokala trafiken. Liknande fordelningsproblem finner vi nir det giller
den linjelagda trafik som dr dimensionerad efter skolskjutsar samt nar
den kommunala firdtjinsten anvinds vid sjukresor. Ytterligare ett
exempel pa problem vid fordelning av ansvar och finansiering finner vi
i de fatal fall dir fardtjanstberdttigad har mojlighet att mot uppvisande
av fardtjanstlegitimation firdas avgiftsfritt i kollektivtrafiken.

2.6  Sekretessfragor vid samordning

Samordning av resor for skilda huvudméns resenérer inrymmer dven ett
sekretessproblem. En datamiéssig samordning av resandet krdver
tillgéng till register Over de personer som skall resa. De separata
registren 4r ofta baserade pd personnummer och innehdller dven
uppgifter av kénslig karaktir och 4tkomsten till dessa ar begransad till
den registeransvarige. Sammanslagning av skilda myndigheters register
till ett kan troligen endast ske om det finns lagkrav pA samordning. En
Overforing av de skilda huvudmiénnens register till en samordnings-
central krdver, enligt dagens sekretesslagstiftning, samtycke av
resendren vid varje tillfdlle som Gverforingen skall ske. Detta blir svart
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att praktiskt genomfora varfor Datainspektionen (DI) i flera fall har
givit registerhallaren (dvs. myndigheten) mojlighet att i efterhand
inhdmta resenirens samtycke. Framtida resendrer inom t.ex. den
nuvarande kommunala fardtjdnsten maste i anslutning till att fardtjénst-
tillstindet utfirdas 1dmna sitt samtycke till att registeruppgifterna far
anvindas vid samplanering.

2.7 Sambandet gatumilj6 och vard

Utformningen av vir gatu- och vdgmiljo har inverkan pi antalet
trafikolyckor. I en trafikmiljo dar fordonsburna och oskyddade
trafikanter skall samsas om ett begrdnsat utrymme stélls stora krav pa
hénsynstagande mellan trafikanterna och att géllande regler foljs samt
inte minst att miljon har en ldmplig utformning. Antalet oskyddade
trafikanter som har skadats i trafiken under den senaste 20-4rsperioden
ligger kvar pé oforindrad hog niva. Bidragande orsaker &r att tempot
i var trafikmiljo har Okat liksom antalet personer som rdr sig ute i
trafiken. Varje intrdffad olycka fororsakar samhillet kostnader i form
av frinvaro frin arbete, vard och rehabilitering och kanske dven fram-
tida krav pa sdrskild transportlosning for den drabbade. Bade for denne
och for samhillet i stort dr det darfor av intresse att s4 manga olycks-
risker som mdjligt kan undvikas. Ett sitt &r att utforma gatu- och
vagmiljon pa 1dmpligt sitt och si att den passar for alla. Lika visentligt
ar dock att via drift och underhdll vidmakthalla standarden i trafik-
miljon. Ansvaret dvilar vighallaren. Inom stadsplanelagt omrade ir det
som regel kommunen, med undantag for storre genomfartsleder dar
Viégverket dar vighlllare. Didrutdver har méinga kommuner egna
program for sina insatser. I den kommunala vaghallningen 4r det gatu-
kontoret, parkforvaltningen etc. som har att tillimpa gillande lagar vid
anlidggning och skotsel.

Kommunen har som jag tidigare omnidmnt dven ansvaret for sociala
frdgor, hemtjdnst etc. Det finns ett nira samband mellan gatu- och
trafikmiljon, trafikolyckor, sjukvard och social service. Firre olyckor
minskar personligt lidande och kostnader for sjukvard, rehabilitering
och sociala insatser. Det finns anledning att tydligt klargora detta
samband for att Oka fOrstdelsen for Okat samarbete dels mellan
kommunernas olika forvaltningar dels mellan kommun och landsting.

Ytterligare en central fraga giller biltrafikens omfattning, sdrskilt i
de storre titorternas centrala delar. Atgirder som minskar anvindandet
av personbil och ett ¢kat resande med kollektiva fairdmedel minskar
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luftfororeningarna. En béttre miljo innebir att vi fir firre personer med
astma och allergibesvir.

2.8  Trafikhuvudmannen

Problembilden innehdller dven frAgorna om det trafikmissiga samarbetet
mellan kommunerna, landstinget och trafikhuvudmannen samt hur
kommuner och landsting anvinder sin gemensamma resurs trafikhuvud-
mannen. For ndrvarande ser vi att det pa vissa hall sker ett nira sam-
arbete mellan kommuner och landsting t.ex. anvindandet av gemensam-
ma rutiner vid sjukresor och fardtjanst samt visst samarbete mellan
kommuner betriffande gemensamma regelverk for fardtjinsten. Aven
trafikhuvudmannen ar pa flera hill involverad via upphandling och som
ansvarig for bestillningsfunktionen. P4 flera andra hall saknas dock for
ndrvarande ett nirmare samarbete mellan trafikhuvudmannen och dess
tva finansidrer ndr det giller sddan trafik vilken kommun och landsting
har det formella ansvaret for. Resultatet blir, vilket jag tidigare omtalat,
att det védxer fram parallella organisationer vilka kan ge ett bra
trafikutbud for varje sarskild trafikform for sig men som sammantaget
medfor mycket stora kostnader pa grund av bristande samordning och
med suboptimering som foljd.

Lagen om huvudmannaskap for viss kollektiv persontrafik reglerar
samarbetet mellan kommun och landsting nir det giller ansvaret for den
lokala och regionala linjetrafiken for persontransporter. Lagen ger
kommuner och landsting viss frihet att sjilva komma Gverens om
formerna for samarbetet samt hur man skall fordela det uppkomna
underskottet i verksamheten. Drivs verksamheten i aktiebolagsform
vilket dr fallet i flertalet 14n giller aktiebolagslagens regler om #dgarnas
inflytande Gver bolaget. De personer vilka av sina huvudmin har utsetts
att ing i bolagets styrelse och sedan invalts vid bolagsstimman har att
vid sitt arbete i styrelsen se till bolagets bista. Ledamdternas ansvar ir
stort och den process som foregir beslutsfattandet innebdr att nira
kontakter med andra huvudmins ledamdter miste finnas och att besluts-
underlaget ar fullgott.

Erfarenheterna visar dock att komuner och landsting inte alltid fulit
ut utnyttjat sina mojligheter till piverkan sdsom &gare.

Jag dr dirfor helt Gvertygad om att formerna for samarbetet mellan
finansidrerna av den nuvarande trafikhuvudmannen behover utvecklas
och fordjupas. Framfor allt giller det att utveckla kompetensen hos
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trafikhuvudmannen betriffande upphandling samt samhllets dtaganden
inom den sociala sektorn. Jag avser att dterkomma till detta i ett senare
avsnitt.

2.9  Ekonomiska forhdllanden

Samhillets ekonomiska engagemang i kollektivtrafiken dr betydande.
Landstingsforbundet uppskattade samhillets insatser under 4r 1992 till
ca 13,2 mdr. kr. fordelat enligt foljande:

Slag av Kost-  Trafikant- Stats- Lands- Kommun-
samhalls- nader och bidrag tings- bidrag
betald resa ovriga bidrag

intakter
miljarder miljarder miljarder miljarder miljarder
kr/ar kr/ar kr/ar kr/ar kr/ar

Kollektiv
linjetrafik
under

trafik- [ca13,2 |ca5,7 |ca02* |cad,9"" ca24
huvud- |
mannens

ansvar

Komplette-

L?)rl]lii(iv- ca 0,03 ca0,01 ca0,01 ca0,01
trafik

Skolresor | ca 2-4 | ca2
Fardtjanst | ca 2 ca0,4 cal6
S!él:‘ssftzard- ca0,1 |ca0,02 | ca0,1
Sjukresor |ca1,2 |ca0,2 |ca1

Ovriga

samhalls- cadl and.

betalda
resor

SUMMA cai19,5 |ca 6,3 ca0,2 ca6,9 ca6,1

* bidrag till drift av lansjarnvagar
** varav ca 3,2 miljarder inom Stockholms lan

Killa: Landstingsforbundet 1994.

Flera brister finns dock i det statistiska materialet. Efter & 1991 finns
ingen for hela riket gjord sammanstillning av kommunernas kostnader
for den kommunala firdtjinsten. En annan svaghet ir att den redovisa-
de kostnaden for skolskjutsar dr opreciserad bide vad giller kostnads-
barare (kommun, landsting och underskottet i THM-trafiken) och
fordelningen pa fordonstyper. Inga lins- eller riksomfattande redovis-
ningar av kommunernas reseverksamhet finns tillgdngliga i dagslaget.
Allmint sett giller att for verksamheter dir besluten tas langt ute i
organisationerna saknas en Overgripande bild av kostnaderna. S& ir
fallet betraffande skolskjutsar och stora delar av landstingens trans-
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porter. Redovisningen av sjukresor utgor ett undantag da forsikringser-
sittningen till sjukvardshuvudménnen anges i forordningen (1984:908)
om vissa statsbidrag och forsikringsersittningar for sjukvard m.m..

Bristen pa aktuell statistik och information forsvarar bade en analys
av forhallandena och mdjligheterna att beridkna vilka effekter dis-
kuterade fordndringar far. Kostnadsbilden for de offentligt betalda
resorna dr komplexa och brist p4 data gor att endast uppskattningar av
riksvidrden dr mojliga att gora. Vid upphandling av reseverksamhet sker
inte som tidigare en fordelning av resandet per fordonsslag utan per
kostnadsbdrare. I vissa fall kan detta vara ett rektorsomride eller en
vardgivande institution varvid kostnaden for restypen kan vara svAr att
summera for landet som helhet.

Aven en 6vergang till resor dir olika fordonsslag anvinds for resans
genomfOrande forsvarar berdkningar liksom i de fall samordnade resor
har olika kostnadsbérare.

Sammanfattningsvis kan jag siledes konstatera att brister i in-
formationsunderlaget forsvarar en analys.

Sarskilt giller det reseverksamhet dir besluten ér decentraliserade i
respektive forvaltning
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3 Ett integrerat persontransportsystem

3.1 Inledning

Uppdelningen pi olika huvudmin av de huvudsakligen offentligt
finansierade persontransportsystemen uppvisar fi exempel pd integrerad
och samordnad verksamhet. Sektorstinkandet nir det giller genomfo-
rande av reseverksamhet, upphandling, bokning etc. ar djupt forankrat
hos respektive huvudman. En samordnad verksamhet, t.ex. via
gemensam upphandling av kommun och landsting ndr det giller
firdtjanst och sjukresor, innebdr att tillgangliga resurser kan anvindas
bittre in om varje huvudman agerar isolerat. Landstingsforbundet visar
i rapporten “Modeller for samordning av samhillsbetalda resor”
(Landstingsforbundet 1994), att ett ndrmare samarbete innebdr kostnads-
reduktioner per genomford resa med ca 7 % jamfort med en situation
d4 ingen Atgdrd vidtagits. Férandringarna avser aren 1992 och 1993. I
vissa omraden, t.ex. Orebro lin, ir reduktionen storre. Hir anges att
samverkan vid upphandling och resesamordning under innevarande &r
(1995) innebir en kostnadsreduktion med 15 %.

Stahl m.fl. visar (se nedan avsnitt 5.1.3) att inforandet av servicelin-
jetrafik och genom att dka tillgangligheten till den allménna kollektiv-
trafiken kan allt fler av dagens firdtjinstresenérer resa med kollektiva
firdmedel. Den nuvarande uppdelningen p& skilda huvudmin tycks
dock forsena utvecklingen mot en mer kundorienterad och tillginglig
kollektivtrafik. F4 allvarliga forsok gors att anpassa den traditionella
kollektivtrafiken si att den pa sikt blir mer dndaméilsenlig for flertalet
resendrer. Insikten om det nira sambandet mellan den fysiska ut-
formningen av miljo, gatu- och vighallning och terminaler samt atkom-
lighet till trafiksystemet finns dokumenterad men konsekvent genom-
forda Atgirder ir mer sillsynta. Intresset har kommit att fokuseras pa
fordonens utformning. De nuvarande sirlosningarna i form av bl.a.
fardtjdnst synes bidra till att konservera ett sektorsuppdelat persontrans-
portsystem.
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Samreseutredningen har tidigare presenterat en kartldggning av
samarbetet Over huvudmannagrinserna (Delrapport frin Samreseutred-
ningen, augusti 1994). I avsnitt 4.9 nedan redovisas en sammanstéllning
av kommunernas och landstingens bidrag for de delvis offentligt betalda
resorna. Uppgifterna visar att kommuner och landsting i minga lin
ldmnar bidrag for ett mer eller mindre individuellt resande i mindre
fordon vilket &r lika stort eller storre 4n det sammanlagda bidragen i
ldnen for den lokala och regionala kollektivtrafiken med buss och tag.

Personer som pd grund av varaktiga funktionshinder har visentliga
forflyttningssvérigheter eller visentliga svarigheter att anlita allminna
kommunikationer kan beviljas bilstdd enligt forordningen (1988:890)
om bilstdd till handikappade. Stodet administreras av de allminna
forsdkringskassorna och det uppgick under budgetaret 1992/93 till ca
184 miljoner kronor (Bilstddsutredningen 1993, Ritten till ratten [SOU
1994:55] ).

En stor andel av de nuvarande firdtjinstresendrerna ir ildre
personer, manga med endast begrinsade funktionshinder. Prognoser
over befolkningsutvecklingen visar att antalet dldre kommer att ka. Av
erfarenhet vet vi att dven rorlighet och engagemang bland de Zldre
oOkar. En Okad specialisering och koncentration av viss vird okar ocks
kraven pa rorlighet hos personer i denna Aldersgrupp. Det finns darfor
anledning befara att ett bibehallande av nuvarande konstruktion av fird-
tjanstsystemen innebdr att dessa inte kan ta emot ett dkat antal resenirer
utan avgiftshojningar, begrinsningar i antalet resor eller kad offentlig
finanisering.

Antal personer Alder 65 — 79 ar sl parsorier Aider 80 ar -
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Samtidigt som vi talar om en utdkad samverkan och samordning far vi
inte blunda f6r den intressekonflikt som foreligger mellan 6nskemalen
om service fran olika resenirskategorier inom kollektivtrafiken. Frimst
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i storstadsomradenas centrala delar, men 4ven i andra omraden, maste
trafiken fungera smidigt utan lingre tidsuppehll vid héllplatserna for
att vara attraktiv for flertalet resendrer. Alternativet kan annars litt bli
att allt fler viljer privatbil i stillet for kollektivtrafiken vilket ger andra
malkonflikter. De organisatoriska losningar vi i framtiden viljer ska ha
kraft att utforma trafiklsningar vilka attraherar fler resenérer 4n i dag.

Inrittandet av servicelinjetrafik dr enligt min uppfattning ett bra steg
pa vigen for att uppni en Okad kollektivtrafik for alla. Trots att
trafikformen har funnits sedan borjan av 1980-talet ar det f4 kommuner,
landsting och linstrafikbolag som mera helhjértat har satsat pa denna.
I princip r det endast i Alvsborgs ldn som servicelinjerna i storre skala
har integrerats i det befintliga kollektivtrafiksystemet. En orsak till detta
kan vara synen pa dess finansiering; kostnaden for verksamheten faller
pa trafikhuvudmannen om inte annat verenskoms medan kommunen
antas fi sinkta kostnader for det beriknade minskande antalet fird-
tjanstresor. DA servicelinjer oftast utvecklas som en del av titortstrafi-
ken uppkommer frigestillningen om 6kad kommunal finansiering. Upp-
delningen pA skilda huvudmin kan sledes innebéra en konflikt. Dess-
utom finns ingen analys som entydigt visar att firdtjanstresandet minsk-
ar som en foljd av inrittandet av servicelinjer. Tvartom tycks erfaren-
heterna visa att rorlighet och resebendgenhet hos gruppen ”fird-
tjanstresendrer” okar som en foljd av servicelinjernas inforande, dvs.
de innebir en standardokning. En annan forklaring till dkningen kan
vara att det for nirvarande, frimst bland éldre personer, finns ett dolt
resbehov som hirigenom kan tillgodoses.

3.2 Ett framtida integrerat
persontrafiksystem

I flertalet av vara lin satsar kommuner och landsting minst lika mycket,
ibland mer, p4 resor inom fardtjinst, sjukresor och skolskjutsar med
mindre fordon #n man gor p4 den lokala och regionala kollektivtrafiken
med buss och tig. Systemen bide dverlappar varandra och utvecklas
parallellt. P4 grund av bristande tillganglighet for flera resenérer, bade
i form av brister i gatu- och vignitets utformning och kondition samt
brister i fordonens utformning, utestings dessa resendrer frin den
»traditionella” kollektivtrafiken och hinvisas till sérlosningar vilka i sin
tur genom de sirskilda regelverken utestinger andra resendrer.
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Nuvarande brister skulle enligt min bedomning kunna Overbryggas
genom ett nirmare samarbete mellan kommunerna, landstinget och lins-
trafikbolaget i lanen. Genom en samordnad trafikorganisation i linen
kan samhillet upphandla nddvindig kollektivtrafik for alla. Kommuner-
na och landstingen enas om den volym som skall upphandlas och
verkstilligheten genomftrs gemensamt via lanstrafikbolaget. Biljett-
system och informationen om trafiken samordnas inom ramen for ny
teknik vilken dven méjliggor resande Gver nuvarande linsgrinser.

Basen i det offentligt finansierade persontransportsystemet anser jag
vara den lokala och regionala kollektivtrafiken. Traditionellt genomfors
denna med bussregistrerade fordon och tdg men med en 6kad flexibilitet
i planldggningen, bl.a. tidtabeller och linjestrackning, kan mindre
fordon anviéndas i storre utstrickning n i dag. Detta forutsitter ett vil
fungerande informationssystem bide ut mot resendrerna och till
transportorerna samt ett integrerat biljett/avgiftssystem oberoende av
vilka fordon som anvinds i trafiken. En central fas i inforandet av ett
integrerat persontrafiksystem ar dirvid upphandlingen av trafiktjinsten.

Det 6vergripande malet for den svenska trafikpolitiken ir att erbjuda
medborgarna och naringslivet i landets olika delar en tillfredsstillande,
sdker och miljovanlig trafikforsrjning till ligsta mojliga samhills-
ekonomiska kostnader. En konkretisering av detta mal kan innebira att
samhillet i ett 14n, dvs. kommuner och landsting, stiller en persontrans-
portorganisation till invinarnas och niringslivets forfogande. Genom
politiska processer tas beslut om verksamhetens omfattning och
finansiering. Det ankommer dirvid p4 de beslutande forsamlingarna i
kommuner och landsting att faststilla ramar och mal for en kollektivtra-
fik som dr tillganglig for alla. Beslut om grad och art av sdrlosningar
for vissa resendrsgrupper samt finansiering av dessa fattas gemensamt
av kommun och landsting. N

Genom kunskapsuppbyggnad av hur resestrdmmarna, i vid be-
markelse, dr fordelade i linet utvecklas ett flexibelt linjenit. Nitet skall
kunna dndras med kort framfdrhallning vilket stiller stora krav pa
information till resendrer och transportdrer. Detta forutsitter forekomst
av en utbyggd central for bestillning och information samt lattillgéngli-
ga informationskanaler. Ytteriigare en forutsittning ir att resenirerna
har en viss framfrhallning nir det giller resebokning. Ett stomniit bor
ligga fast i de tyngsta reserelationerna. Eftersom resandeménstret ir
starkt kopplat till den fysiska planeringen ir det vésentligt att kommu-
nerna aktivt deltar i processen med utformning av trafiken. Lika viktigt
ar landstingens engagemang p.g.a. serviceverksamheternas (tiex.
sjukhusens) lokalisering. Kommuner och landsting 4r samtidigt stora
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arbetsgivare varfor lokalisering av anliggningar paverkar savil
arbetsplatspendlingen som besdkarnas resor.

Tillgingligheten till kollektivtrafiken dr starkt beroende av bl.a. den
fysiska gatu- och vigmiljons utformning. Brister i detta avseende
paverkar landstingens kostnader for sjukvarden. P4 samma sitt kan
trafikolyckor, vilka & mycket omfattande i den lokala trafikmiljon,
paverka och 6ka kostnaderna for exempelvis social hemtjénst och annan
service i kommunerna. Arbetet frin kommunernas sida att begrinsa
olycksrisker har dirfor stor betydelse. Utformningen av trafikplaner for
ett omrade bor siledes ske genom ett nira samarbete mellan ldnstrafik-
bolaget, kommuner och landsting och med stor lyhordhet betrdffande
resenirernas behov och onskemal.

I det framtida systemet erbjuds mdjlighet att resa kollektivt mot
betalning via ett kortsystem. Finns en lamplig "fast tur” for resestrack-
an viljer reseniren denna. Kortets virde minskar efter resans genomfo-
rande i relation till faststillt pris for reslingd eller restid. Prisvariatio-
ner &ver tidpunkt pi dygnet for att styra trafikstrdmmarna kan
forekomma. Efter diskussion och dverliggningar mellan kommun och
landsting fattas besluten av linstrafikbolaget. Saknas "fast tur” kon-
taktar reseniren en "trafikbokning” och fir dir uppgift om eventuellt
tillgiinglig "anropsstyrd trafik”. Denna utgors av trafik som upphandlas
av linstrafikbolaget fran limpliga entreprendrer. Priset for resan, som
genomfors individuellt eller samordnas med andra resor, avriaknas
virdet pA kortet pA samma sitt som en “linjetur”. Principerna for
prissittning diskuteras i samrdd med kommuner och landsting och
beslut fattas av ldnstrafikbolaget.

Funktionen ”trafikbokning” ir kirnan i det tinkta systemet. Denna
innehas gemensamt av kommun och landsting och placeras inom
linstrafikbolagets organisation for att samordna resandet och styra tra-
fiken. Lampliga tekniska och organisatoriska 16sningar finns for nar-
varande p4 marknaden och nya utvecklas. Sérskild uppmérksamhet
méaste dock iignas sekretess- och sikerhetsfrigorna samt sarbarheten.

Mitt synsitt bygger pi att tva viktiga forutsattningar dr uppfyllda.
Den ena ir att kollektivtrafikens tillgdnglighet i vid bemirkelse dvs.
savil yttre fysisk miljo som fordon och information maste vara tillfreds-
stillande 16st. Den andra ir att en modell maste vara framtagen for hur
man klarar transporterna for de personer vilka av olika skl inte kan
resa med allminna firdmedel dven om dessa har en kraftigt 6kad till-
ginglighet. Jag tinker d4 sdrskilt pA de som &r bosatta i glest befolkade
omraden och de vilka har stora funktionshinder. Betréffande den senare
gruppen resenirer kvarstar frigestillningen om sarskilda tillstand (legi-
timering) skall finnas och i s fall dven regler for dessa samt eventuella
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besvirsmdjligheter. Min ambition &r att denna grupp resenirer till
numerdren skall vara liten som en foljd av att kollektivtrafiken har fatt
en mycket kraftigt 6kad tillginglighet.

3.3 Vad innebir okad tillgéinglighet?

Dagens lokala och regionala kollektivtrafik utestinger enligt mitt
formenande en 1dng rad resendrer. Utgangspunkten vid planering och
genomforande av trafiken har i alltfor hog utstrickning styrts utifran
bestillarens perspektiv. Trafikens administration och organisation samt
den sektoriella finansieringen har utgjort ramar och resenirens per-
spektiv har kommit i andra hand. Ett okat intresse for resenirens
situation kan dock mérkas men utvecklingen gar enligt min uppfattning
alltfor langsamt.

Skapandet ar 1978 av ett gemensamt huvudmannaskap i linen for
den kollektiva persontrafiken innebar ett stort steg framat for resenirer-
nas mojlighet till forflyttningar. Statistik fran Svenska Lokaltrafikfore-
ningen visar dock pa ett nigot minskat antal genomforda resor mellan
aren 1986 och 1993. Viss osikerhet rider dock som en foljd av brister
i tillimpade méatmetoder.

Under 1980-talet har antalet personer som tilldelats fardtjanst-
legitimation Okat. Antalet resor per firdtjinstberittigad har dock
minskat sedan mitten av 1980-talet och minskningen tycks fortsitta. Ett
skél kan vara upprepade forindringar av resereglerna.
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Antalet fardtjinstberdttigade och resor per fardtjanstberdttigad. Den streckade
linjen for antal resor per férdtjanstberdttigad avser uppgifter for landet utom
Stockholm.

Killa: Landstingsforbundet (1994)

Ett minskat resande kan orsakas av forindringar av den allménna
konjunkturen men &ven vara et tecken pa att tilltron till de trafiklos-
ningar som erbjuds inte passar in i resendrernas forflyttningsmonster
eller att priset och kvaliteten for de tjanster som erbjuds inte dr tillfyl-
lest.

For att kollektivtrafiken skall kunna Oka sin attraktivitet kravs en
ingiende anpassning till kundernas behov i form av hog turtdthet och
okad information om resemdjligheter. Andra faktorer av betydelse dr
att det skapas en bittre yttre fysisk miljo for att forbttra kollektivtrafi-
kens framkomlighet. For den enskilde resendren ar det vésentligt med
okad Atkomlighet till hallplatser och terminaler samt fOrdndrad
fordonsutformning och en 6kad personlig service frdn personalen.
Atgirderna kan sammanfattas med begreppet ”okad tillganglighet”.

Jag vill i detta sammanhang hénvisa till den debatt som fors
betriffande handikappanpassning av kollektivtrafiken bl.a. som en foljd
av 1989 Ars Handikapputredning. En 1ang rad forslag har dér framforts
vilka haft som mal att underlitta for resenirer med funktionshinder att
resa med kollektiva firdmedel. Forslagen giller savdl trafikens
organisation, lagstiftningen om handikappanpassad kollektivtrafik som
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anpassningen av fordon. I delbetinkandet Handikapp, vilfird, rittvisa,
(SOU 1991:46) fors en nirmare diskussion om legitimering inom
fardtjdnsten samt om de mail vilka enligt utredningen bor utgdra
grunden for firdtjanstens framtida utformning. I grunden for dessa mal
ligger att firdtjinsten skall vara en trafikform som kompletterar
kollektiva trafikmedel och mojligheter att g4, cykla etc. och i konse-
kvens hirmed foreslas bl.a. att resenirens egenavgift inte skall
oOverstiga kollektivtrafiktaxan i lokal- och linstrafiken.

I den debatt som fors angdende tillginglighet till kollektivtrafiken
fokuseras inte sillan fragestillningarna till de resendrer som ir
rullstolsburna. For att fa en total tillginglighet till samtliga fardmedel
for denna resendrsgrupp krivs langtgdende atgirder bide vad giller
terminaler, hdllplatser etc., dvs. den yttre miljon, samt fordonens
utformning. De fSreslagna Atgirderna framstills bide som kostsamma
att atgérda och dven att de innebir att en konflikt uppstar mellan denna
och andra resenirsgrupper. Konflikten framstills oftast att gilla
tidsatgangen for i- och ursteg ur fordon samt sikerheten vid fird.

Jag anser det olyckligt att debatten i si stor utstrdckning har
koncentrerats till denna resendrsgrupp samt att konflikten mellan olika
malgrupper tas som intidkt for att fordréja att atgérder vidtas for den
stora méngden resendrer med andra funktionsnedsittningar. Biittre yttre
forhallanden vid terminaler och hallplatser samt vid i- och ursteg ur
fordonen underlittar, enligt min mening, resemdjligheterna for det stora
flertalet resendrer. Tilltron till enbart tekniska 16sningar far emellertid
inte 6verdrivas. En 6kad grad av personlig service vid t.ex. terminaler
och ombord p4 firdmedlen underlittar resandet for savil personer med
olika former av funktionshinder som for passagerare med barnvagnar
och bagage. Goda exempel p4 sadana atgirder finns inom fjarrtrafiken,
t.ex. flyget och jarnvigen. An en ging kan det vara s att avsaknaden
av en sammanhallen politik for gatu- och vighallning (kommunerna och
Vagverket) och kollektivtrafikens genomforande (trafikhuvudmannen
och Vigverket [regelsystem]) blockerar en helhetssyn vilken skulle
medfora att Atgirder vidtas.

3.4  Fordelar med integrerad persontrafik

I dagslaget ar flera olika myndigheter involverade i den offentligt
betalda reseverksamheten. Skilda huvudmannaskap innebir skilda
regelverk vilket gor det svart, framfor allt for resendrerna, att Gver-
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blicka resesystemen. Flera vil fungerande system har byggts upp men
uppdelningen innebir att fA har dverblick 6ver helheten och det ligger
nira till hands att systemen Overlappar varandra och att de samlade
resurserna inte utnyttjas pa bista sitt.

Avsaknaden av en §vergripande helhetssyn Gver de offentligt betalda
resorna gor att reseverksamheten av de enskilda huvudménnen betraktas
som en del av andra verksamheter. Sjukreseverksamheten ar t.ex. i
flera fall vil integrerad i sjukvirden men pa grund av sektoriseringen
utnyttjas inte de befintliga reseresurserna for andra huvudmains resor.
En lingtgiende decentralisering inom t.ex. sjukvarden, dir enskilda
kliniker/sjukhus for sig upphandlar resor far motsvarande effekt. Lik-
nande exempel gir att finna betriffande skolskjutsverksamheten. Hér
borde enligt min mening det gemensamt uppbyggda, drivna och finan-
sierade linstrafikbolaget tilldelas en samordnande roll.

Statskontoret har pid uppdrag av Samreseutredningen nédrmare
analyserat forhallandena vad avser de anropsstyrda resorna i Orebro och
Alvsborgs lin. I Orebro lin sker en samordnad verksamhet och dir kan
vi siledes avlisa dven ekonomiska resultat av samordningen. Av
rapporten framgér att kostnaderna har minskat med 11 % for &r 1993.
Berikningarna frin Alvsborgs lidn pekar pi likartade kostnadsforand-
ringar.

I niira samarbete med Samreseutredningen har Landstingsforbundet,
tillsammans med landstinget i S6rmland och kommunerna Nykdping,
Trosa, Oxelosund och Gnesta studerat effekterna av ett okat samarbete
nir det giller samordning av bestillningsverksamheten for sjukresor och
fardtjanst (Samordning av samhéllsbetalda resor, Landstingsforbundet
1994). Slutsatserna som dras i rapporten ar bl.a. att kostnaderna sjunker
for huvudminnen med 3 % nir man infor gemensam upphandling, med
5 % om man har gemensam central mellan kommun och landsting samt
med 7 % om man har bdde gemensam upphandling och central.

Jag anser att man bor vidga synsittet och i sin analys dven ta med
den lokala och regionala linjelagda trafiken. Dess uppkomna underskott
finansieras i dag gemensamt av kommunerna och landstinget i ldnet.
Om #garnas mil ir att trafikhuvudmannens trafik skall omfatta fler
resendrer dn dagens, dvs. vara attraktiv dven for bl.a. dagens person-
bilsresenirer samt for den stora grupp resendrer som i dag finns inom
de olika sdrlosningarna maiste trafiken utvecklas efter resendrernas
behov. Trafikhuvudménnen maiste di, via politiska beslut i kommun,
landsting och trafikhuvudman, ges ekonomiska incitament for denna
utveckling. I stillet for att t.ex. prioritera insatserna inom dagens
fardtjdnstsystem bor i framtiden satsningar goras pa att utveckla den
linjelagda lokala och regionala trafiken. Milet 4r att f4 en Okad tillgdng-
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lighet till kollektivtrafiken, fler resenirer och sinkta kostnader. For att
astadkomma detta krdvs ett omvandlingstryck pa trafikhuvudmannen
men dven pd kommunerna och landstingen. Foljande exempel fran
Orebro lin belyser mina tankar.

Erfarenheterna frin den verksamhet som for nidrvarande bedrivs
inom det av lanstrafiken i Orebro heligda dotterbolaget Transam visar
att lanstingets kostnader for sjukresor sjunker med ca 7 % genom en
effektivare upphandling och styrning av trafiken. De via Transam
samarbetande kommunerna fir motsvarande kostnadssinkning for
fardtjansten. Den sammantagna kostnadsreduktionen for kommunernas
och landstingets reseverksamhet uppskattas av Transam uppga till ca
15 % for innevarande 4r. En Okad styrning och planering samt
upphandingen av den lokala och regionala kollektivtrafiken tillsammans
med en bittre anpassning av trafiken till resendrernas behov uppskattas
innebéra en kostnadsreduktion med 7 % . En ytterligare 6kad tillginglig-
het till kollektivtrafiken bor, enligt linstrafiken, ge kommuner och
landsting sénkta kostnader for bl.a. fardtjdnst och sjukresor.

En utbkad samordning skulle dven underlitta situationen for
resendrerna. Dagens skilda rutiner for bokning, regler vid resors
genomforande och skilda biljettyper beroende pa vem som ér huvudman
for resorna skapar ldtt forvirring. En mer utforlig beskrivning av hur
resendren upplever situationen finns beskriven i den forskningsrapport
som TFK tagit fram (se bilaga 3). Denna visar 4ven hur viktigt det ir
att informationen till resendren ir tydlig och att det inte fir ske alltfor
tdta fordndringar av regelverket. Resandekategorin dldre och funktions-
hindrade dr ménga ginger en sirbar resendrsgrupp varfor sirskild
uppmirksamhet bor dgnas utformningen av informationen och sittet att
formedla denna. Inom gruppen funktionshindrade finns samtidigt stor
erfarenhet frin egna resor och denna kompetens borde kunna tas till
vara genom t.ex. arbete i de informations- och bestillningscentraler jag
tidigare omnamnt.

Genom ett enat upptradande som kpare av transporttjéinster kan
dven samhillets inkOpsverksamhet forindras. Upphandling kridver
kunskap om de regler som giller men &dven preciserad beskrivning av
och uppfattning om den framtida verksamheten. Hittillsvarande erfaren-
heter visar p4 sina hdll brister i bdda dessa avseenden. En felaktigt
utford upphandling kan fa 1ingtgiende negativa konsekvenser for savil
resendrerna, huvudmannen som for transportrerna. Mojligheten att
finna kompetent personal for upphandlingsfunktionen r god i de fall
funktionen ar centralt placerad t.ex. hos linstrafikbolaget vilket dven
skall besitta 6vrig kompetens vad giller trafikfragor.
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Mojligheterna att utveckla enhetliga betalningssystem for de
offentligt betalda resorna okar vid ett nirmare samarbete och de bor
vara storst d4 vi har en enhetlig organisation for resorna i ldnen.
Utformningen av funktionerna i betalningssystemet och kravspecifikatio-
nerna bor ske pa nationell basis for att mdjliggora framtida resor med
samma betalningsmedel Gver ldnsgréanser och i andra 1dn dn hemlanet.
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4 Nuvarande transportlosningar

4.1 Inledning

I foreliggande kapitel ldmnas en beskrivning av framvixten och
utvecklandet av nuvarande fardtjdnst, riksfardtjdnst, sjukresor samt
skolskjuts. S4 langt mojligt presenteras iven reseverksamhetens
omfattning och samhaillets kostnader. Jag presenterar dven exempel pa
funktionshindrades resemdjligheter samt hur kommuner, landsting och
trafikhuvudmin i ndgra lin for nirvarande samarbetar nir det géller
dessa resor.

Redan inledningsvis vill jag peka pa svarigheter betriffande lans-
och riksdata nédr det géller kostnader for fardtjansten. Tillgangen till
data var till fyllest fram till och med & 1991 men i samband med att
statsbidragsreglerna dndrades forsvann den kontinuerligt presenterade
statistiken Over fardtjanstens kostnader. I nuvarande ldge finns denna
kunskap endast hos respektive kommun. De data Over féardtjinstens
kostnader som presenteras hdr nedan bygger pa uppgifter som ldnens
trafikhuvudman har stillt samman. Uppgifter om antalet resor presente-
ras arligen av Socialstyrelsen och Kommunforbundet.

4.2  Fardtjansten

4.2.1 Utveckling

Under 1960-talet borjade ndgra kommuner att anordna fardtjanst. I en
del fall togs initiativet av ideella foreningar som t.ex. Lions. Ar 1969
utfardade Svenska Kommunf6rbundet rekommendationer till kommuner-
na bl.a. hur verksamheten skulle organiseras och forslag till val av
transportorer (taxi, brandkar, bussbolag och kommunal egenregiverk-
samhet). Frigan om statsbidrag till férdtjanst aktualiserades av
Handikapputredningen i betdnkandet Bittre socialtjanst 4t handikappade
(SOU 1970:64). Enligt utredningen var det angeldget att fardtjanst -
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som ett komplement till allménna trafikformer - skulle finnas att tillga
i landets samtliga kommuner. Kommunerna skulle vara huvudmén och
ett statsbidrag skulle utgl. Systemet foreslogs trdda i kraft fr.o.m. juli
1971.

Det kom dock att drdja ytterligare 4r innan forslaget genomfordes.
Fragan om statsbidrag till fardtjanst togs upp till ny behandling av den
kommunalekonomiska utredningen i delbetinkandet Statsbidrag till
kommunal fardtjdnst, hemhjdlp och familjedaghemsverksamhet (SOU
1974/41). Utredningens forslag var att ett statsbidrag skulle utgd med
35 % av kommunernas bruttodriftskostnader for verksamheten. Efter
forslag fran regeringen (prop. 1974:141) fattade riksdagen beslut
(SoU 41, rskr. 345) att ett sddant statsbidrag skulle inforas fr.o.m.
januari 1975.

Vid denna tidpunkt hade flertalet av landets kommuner infort
firdtjinst. Ar 1980 hade servicen inforts i samtliga kommuner. I
Stockholms ldn dr sedan & 1977 landstinget ensam huvudman for
fardtjénsten inom ldnet.

Nir socialtjdnstlagen (1980:620), SoL, tridde i kraft 4&r 1982 blev
fardtjdnst (eller motsvarande service) ett tvingande Aatagande fOr
kommunerna. Fiérdtjdnst kan enligt SoL utgid antingen som bistind
enligt 6 § eller som service enligt 10 §. Kommunerna kan ocksi
anvdnda sig av bada paragraferna. Vid en bedomning utifrdn 6 § gors
en individuell provning av ritt till bistdnd. 10 § giller huruvida den
sOkande skall fa tillging till en generellt utformad service enligt
kommunens regler.

De bada paragraferna har foljande lydelse:

6§ Den enskildes ritt till bistind av socialndmnden for sin
forsorjning och sin livsforing i Gvrigt, om hans behov inte
kan tillgodoses pa annat sétt. Den enskilde skall genom
bistandet tillforsdkras en skilig levnadsniva. Bistindet skall
utformas sé att det stirker hans resurser att leva ett sjdlvstin-
digt liv.

10 § Socialndmden bor genom hjédlp i hemmet, fardtjinst
eller annan service underlitta for den enskilde att bo kvar
hemma och ha kontakter med andra...

De allménna grundprinciperna inom férdtjansten dr dock likalydande i
hela landet. Den ansvarige (kommunen, i Stockholms 14dn landstinget):
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- legitimerar (berittigar) resendren att utnyttja fardtjansten,

- faststiiller den resandes avgifter och andra regler for resan-
det, samt

- har skyldighet att tillse att resor kan genomforas.

Fridgan om egenavgiftens storlek har behandlats vid olika tillfdllen
under 1970-talet. Synpunkter har framfOrts att denna avgift borde
motsvara avgiften for faird med allmidnna kommunikationsmedel.
Under 1980-talet och borjan av 1990-talet genomfordes fordndringar
av reglerna fOr statsbidrag for den kommunala fardtjdnsten. Bl.a.
utvidgades de till att fr.o.m. & 1990 dven omfatta sarskilt anpassad
kollektivtrafik, dvs. servicelinjer. Numera har det specialdestinerade
bidraget inkluderats i det generella bidraget till landets kommuner.

4.2.2 Legitimering och besvir

Efter framstillan frin den sokande och genomford utredning beslutar
kommunen om tillstdnd till fardtjanst (legitimering) skall beviljas.
Tillstand till fardtjdnst kan gilla tills vidare eller under en begrinsad
tidsperiod.

Beslutet baseras pa 6 § eller 10 § SoL eller pA bida paragraferna.
Dirutover kan kommunerna vid sin beddmning viga in olika faktorer
som man anser har betydelse, sdsom den enskildes ekonomi, tillgingen
pa kollektivtrafik, ldkarintyg om behov m.m.

Svenska Kommunforbundet har for &r 1992 kartlagt kommunernas
formella handldggning av ansdkningar om firdtjinst. Betriffande vilket
lagrum som har tillimpats vid behovsbedomningen anger forbundet
foljande:

Utifrdn vilket lagrum bedomer och beslutar kommunen
en framstillan om firdtjanst?

béde 6 och 10

endast 10

endast 6

0 20 40 60 80 100 120 140
antal kommuner
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Inom socialtjénsten finns tva vagar att Gverklaga fattade beslut; dels for-
valtningsbesvdr och dels kommunalbesviar. Manga ginger ar det oklart
vilken besvirsordning som skall gélla beroende av om framstillan om
hjélp har baserats pa 6 § i SoL (forvaltningsbesvir) eller enligt andra
regler vilka kommunen har antagit (kommunalbesvir).

Forvaltningsbesvir innebdr att Gverinstansen ldnsriitten kan prova
det Overklagade beslutets laglighet och limplighet i alla avseenden.
Ett helt eller delvis nytt beslut kan sittas i det 6verklagade beslutets
stélle.

Lansrattens beslut kan Overklagas till kammarritt och dérefter till
Regeringsritten. En fOrutsittning for att kammarrittens dom skall
provas av Regeringsritten ar att denna meddelar provningstillstind.

Kommunalbesvir kallas dven laglighetsprovning. Den prévning som
sker dr begrinsad till lagligheten av det av kommunen fattade beslutet.
Om besviren bifalles far beslutet enbart upphdvas och inte ersittas av
ett nytt beslut. Socialnimndens beslut Overklagas i kammarritten.
Kammarrdttens dom kan Overklagas i Regeringsritten, forutsatt att
denna meddelar provningstillstind.

I Socialtjanstkommitténs delbetidnkande Rétten till bistind inom
socialtjansten (SOU 1993:30) fors en ingdende diskussion om &ver-
klagande av beslut om stdd och hjélp enligt socialtjanstlagen. Kommit-
tén foreslar, i likhet med 1989 &rs Handikapputredning i dess delbe-
tdnkande Overklagningsritt och ekonomisk behovsprévning inom
socialtjansten (SOU 1990:2), att i socialtjanstlagens avsnitt om drendens
handldggning infora en ny paragraf med innebdrden att framstillningar
om hjidlp som bistdndsdrenden alltid bor provas enligt § 6. Darmed
skulle en mer enhetlig handlaggning och enhetliga besviérsregler komma
att tillimpas.

4.2.3 Registerhdllning

Personer med tillstand till fardtjénst registreras i kommunens fardtjanst-
register. Diri finns, forutom uppgifter om personnummer och bo-
stadsadress, information om eventuella hjdlpmedel vid funktionshinder,
om den resande ir allergiker, om samékning med andra resenirer ir
mojlig, om resendren maste sitta i fordonets framsite, uppgifter om
ledsagare, ledarhund samt eventuella andra uppgifter.

Utifrdn uppgifterna i fdrdtjinstregistret framstills resenirens
resedokument. Flertalet kommuner anvinder sig i dagsliget av kort
med magnetband, vilket avlises i taxibilens taxameter i samband med
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resans genomforande. Vanligtvis innehaller kortet uppgift om personens
namn och eventuellt fardtjinstnummer.

4.2.4 Avgifter m.m.

Variationen mellan kommunerna ir stor nir det giller savil de allminna
reglerna for beviljande av fardtjanst som nivan pa den resandes egenav-
gift inom fdrdtjinsten. Vanligast 4r en egenavgift vilken utgdr en
procentandel (mellan 10 och 45 procent) av priset for taxiresan.
Avgiftsnivan kan kombineras med ett maxi- och/eller minimibelopp. I
flera kommuner reser fardtjinstresendrerna enligt samma taxa som
Ovriga kollektivtrafikresenirer.

Andra regler vilka kommunerna faststiller for fardtjansten kan gilla
inom vilket geografiskt omrade som resandet dr mojligt, reslingd, antal
resor, om uppehdll under resan ar tilldten samt nir och hur bestillning
av resan skall ske.

4.2.5 Resor och bokning

Fram till tidpunkten for taxindringens avreglering, dvs. fore den 1 juli
1990, var det mojligt for den fardtjanstberittigade att resa med vilket
taxiforetag som helst. Bokning av resa gjordes i nirmaste bestillnings-
central, och saknades sidan ringde reseniren till valfri taxiigare.
Prisséttningen var densamma som for alla Gvriga resendrer; taxitaxan
faststélldes centralt for landets samtliga taxiforetag av ddvarande Tran-
sportradet.

Som en foljd av taxindringens avreglering blev det mojligt for
landets kommuner att upphandla resor inom férdtjinsten mellan
konkurrerande foretag. En foljd hédrav blev att minga taxidgare borjade
samverka i sinsemellan konkurrerande bestillningscentraler och med
olika priser pa transporterna. Kommunernas upphandling resulterade i
avtal med en eller flera centraler om bokning och resor. I vissa fall har
bokningen organiserats i en av samhillet 4gd bokningscentral. Bestill-
ning av resa kan numera endast ske via avtalad central och resor kan
genomforas endast med fordon vilka har avtal.
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4.2.6 Omfattning och kostnader

Antalet personer i riket som ar legitimerade for fardtjénst har sedan ar
1982 utvecklats enligt fig 9 i kapitel 3.

Det ir stora skillnader i antalet genomforda resor per legitimerad
person i landets olika kommuner. Flest antal resor genomfOrs i
storstadsomradena, det ligsta antalet per person finner vi i de mindre
kommunerna. Sambhillets kostnader for fardtjansten har kontinuerligt
Okat och var for ar 1992 1,6 miljarder kronor. Under det senaste
decenniet har pA manga hill de lokala regelverken for firdtjdnsten
fordndrats. Krav pd samikning inom fdrdtjinstsystemet har inforts,
sérskilt under de senaste aren.

4.3  Riksférdtjanst

4.3.1 Utveckling

Riksfirdtjdnsten inrdttades den 1 juli 1980 som en forsoksverksamhet.
Den permanentades den 1 januari 1984 och ansvaret lades p& Trans-
portrddet. Fr.o.m. 4r 1992 lades ansvaret pa det tillfilligt inrdttade
organet Styrelsen for riksfardtjanst. Styrelsen avvecklades under forsta
halviret 1994 med anledning av riksdagens beslut viren 1993 om att
ansvaret for riksfirdtjansten fr. o. m. 1 januari 1994 skall ligga hos
respektive kommun.

Syftet med riksfardtjansten ar att ge personer med svéara och be-
stiende funktionshinder mojlighet att gora langre resor inom landet till
normala kostnader. Resorna kan ske med flyg, tdg och andra allménna
kommunikationer samt med taxi eller specialfordon.

Fram till 4r 1994 fordelades kostnaden mellan resenéren och staten.
Dirutdver hade kommunerna vissa kostnader for anslutningsresor med
den kommunala fardtjansten. Resendrens egenavgift motsvarades av res-
kostnad for andra klass tdg oavsett fairdmedel. Fran och med ar 1994
overfordes kostnadsansvaret fran staten till kommunerna. Det tidigare
statliga anslaget for riksfardtjanst overfordes till det statliga utjdmnings-
bidraget till kommuner. Egenavgiftens storlek regleras, oavsett
fairdmedel, via forordningen (1993:1148) om egenavgifter vid resor
med kommunal riksfardtjénst.
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4.3.2 Tillstdndsgivning inom riksfardtjédnsten

Tillstindsgivningen inom riksfardtjansten har sedan starten 1980 legat
hos kommunen. De tidigare ansvariga organen, Nimnden for riks-
fardtjansten, Transportradet samt Styrelsen for riksfirdtjinsten, utgav
foreskrifter och allminna rad for verksamheten. De nimnda statliga
organen ansvarade ocksi for utbetalning av ersattning till trafikfore-
tagarna. Kommunerna beslot om tillstand till riksfardtjinst skulle ges
eller ej, om val av firdmedel, om s.k. generella tillstind och om
ledsagare eller medresenir.

4.3.3 Foriandrat huvudmannaskap

Enligt tidigare ordning beslutade kommunen om tillstand for resor och
staten betalade huvudparten av kostnaden. I samband med avvecklan-
det av Transportrddet vid utgingen av &r 1991 diskuterades en
kommunalisering av riksfardtjinsten. Beslutet togs slutgiltigt av riks-
dagen i juni 1993 och fran och med ar 1994 ligger det samlade ansvaret
hos landets kommuner.

Foredragande statsrdd angav i prop.1992/93:150, bilaga 5, att de
grundliggande mélen for riksfirdtjinsten skall ligga fast. Dessa mél
anges:

- Riksfirdtjinsten skall vara till for dem som pa grund av ett stort och
varaktigt funktionshinder maste resa pi ett sirskilt kostsamt sitt.

- Riksfdrdtjdnsten skall gora det mojligt for dessa personer att gora
ldngre resor inom landet till normala kostnader.

- Resorna skall avse rekreation, fritidsverksamhet eller annan enskild
angeldgenhet. '

Genom en sérskild lag (1993:963) om kommunal riksfirdtjinst aliggs
kommunerna att ldmna ersittning for reskostnader for personer som till
foljd av ett stort och varaktigt funktionshinder maste resa pa ett sirskilt
kostsamt sdtt. I lagen regleras ocksd den enskildes mdjlighet att
Overklaga kommunens beslut om riksfardtjinst. Vidare kan nimnas att
resendrens egenavgift regleras genom en sirskild forordning, for-
ordningen (1993:1148) om egenavgifter vid resor med kommunal
riksfardtjanst. Avgiften skall enligt riksdagens beslut motsvara normala
reskostnader vid resa med 2 klass tig med SJ.

Huvuddelen (ca 80 %) av resorna genomfordes budgetaret 1991/92
med taxi- och specialfordon. Nir verksamheten inleddes &r 1980
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grundades riksdagens beslut pA antagandet att 80 % av resorna skulle
ske med allmédnna fardmedel.

Ca 25 % av riksfardtjanstens resor sker inom ldnsgrinserna. Detta
tillsammans med fOrhallandet att taxindringen har avreglerats har
medfort att forutsdttningarna for en samordning mellan resor med
riksfardtjédnst och kommunala féardtjanstresor okar.

Regeringen har i beslut den 8 december. 1994 uppdragit 4t Delegatio-
nen for prognos- och utvecklingsverksamhet inom transportsektorn
(K 1993:03) att medverka till en utvirdering av kommunaliseringen av
riksfirdtjdnsten. I uppdraget, som skall redovisas senast den 10 oktober
1995, inglr att studera i vad mén de i forarbetet angivna syftena med
kommunaliseringen uppnétts.

4.3.4 Omfattning och kostnader

Under budgetéret 1981/82 var anslaget till riksfardtjinsten 20 Mkr.
Utgiften blev 12,5 Mkr och antalet genomftrda resor var 10 600 st.
Under budgetéret 1992/1993 var antalet resor 53 600 och samhillets
kostnader for resorna var 128,5 Mkr.

4.4  Sjukresor

4.4.1 Utveckling och regler

Ersidttning for resekostnader vid sjukresa omfattas av den allmédnna
sjukforsdkringen enligt lagen (1962:381) om allmén forsikring (AFL).
Successiva forandringar har genomforts sedan 1970-talet. Det reforme-
rade regelsystemet grundades p& en fortsatt forsikringskasseadmini-
stration med ersdttning enligt den s.k. 4terbaringsprincipen. Det innebar
att den forsdkrade svarade for hela resekostnaden och dérefter gjorde
en ansOkan hos fOrsdkringskassan om ersittning for resan. Kassan
provade ersittningsritten och berdknade ersdttningens storlek och
betalade ut denna till den forsidkrade. Vid taxiresor var det mgjligt for
den forsdkrade att Gverlata sin ratt till ersattning fran sjukforsakringen
pa taxifOretaget.

Den forsdkrade betalade en fast avgift (karensbelopp) for varje enkel
resa. De resekostnader vilka dversteg denna avgift utgjorde i allmidnhet
sjukreseersattningen fran forsdkringen. Karensbeloppets nivaer var ar
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1991 beroende av val av fairdmedel; for allmdnna fardmedel 15 kr, for
privatbil 20 kr och for taxi 30 kr. Vid samikning i privatbil och taxi
var beloppet 15 kr per vardtagare. Den 1 juli 1990 infordes ett s.k.
aterbdringstak for sjukresor med taxi. Syftet var att begrinsa forsik-
ringens ersdttning i fall av sidrskilt hoga taxipriser foranledda av
taxindringens avreglering.

4.4.2 Steg mot forandrat huvudmannaskap

Fragan om att Overfora ansvaret for administrationen av sjukresorna
fran forsakringskassorna till sjukvardshuvudménnen har varit foremal
for utredning och diskussioner under 1980-talet. Detta inleddes med att
regeringen ar 1979 tillsatte en sarskild utredare (dir. 1979:09) for att
gora en Gversyn av sjukforsikringens ersittningssystem vid sjukresor.
(Sjukreseutredningen).

Sjukreseutredningen avlamnade i juni 1981 betinkandet Sjukresor -
samordning och forenkling (SOU 1981:35). I betinkandet redovisades
en utveckling i tva steg. Det forsta steget skulle innebira forenklingar
inom ramen for gillande system. Det andra steget innebar ett Gverfor-
ande av ansvaret for sjukresorna till sjukvirdshuvudminnen. Ut-
redningen foreslog ocksa viss forsoksverksamhet med ett landstingsad-
ministrerat ersdttningssystem.

4.4.3 Andrat huvudmannaskap for
sjukreseadministrationen

I prop.1990/91:135 foreslog regeringen att huvudmannaskapet for
administrationen av ersdttning for sjukresor fors dver fran forsakrings-
kassorna till sjukvirdshuvudminnen fr.o.m. ar 1992. Forslaget, som
tillstyrktes av riksdagen, var baserat pA en dverenskommelse mellan
staten och Landstingsforbundet. For finansiering av sjukvardshuvud-
médnnens kostnader for sjukresor ldmnas en erséttning fran sjukforsik-
ringen baserad pd sjukforsikringens utgifter for sjukresor under
budgetaret 1990/91. Storleken pé och fordelningen av denna ersittning
faststills arsvis efter forhandlingar mellan staten och foretridare for
sjukvardshuvudmaénnen.

Sjukvirdshuvudminnens skyldighet att utge sjukreseersittning till de
forsdkrade regleras i lagen (1991:419) om resekostnadserséttning vid
sjukresor. Lagen ger sjukvardshuvudmaénnen vissa méjligheter att lokalt
faststdlla nirmare grunder for att berdkna sjukreseersittningen samt
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administrera patienternas aterbaring. Enligt forordningen (1984:908) om
vissa statsbidrag och forsikringsersittningar for sjukvard m.m., den
s.k. Dagmarforordningen, har regeringen faststillt den hogsta egenav-
giften till hogst 40 kr. per enkelresa samt den lagsta ersittningen per
kord km for sjukresor med egen bil till 1 kr.

Landstingen har inte nigon skyldighet att tillhandahdlla fairdmedel
till sjukvérdens olika vardinrittningar, fransett ambulans- och sjuk-
bilsverksamheten. Sjukvardshuvudminnens skyldigheter begrinsas i
detta sammanhang till att administrera och utge aterbaringen for genom-
forda sjukresor for de forsdkrade. Lagen (1991:419) om resekost-
nadsersittning vid sjukresor ger som ovan omtalats landstingen
mojlighet att lokalt faststdlla grunder for berikning av sjukreseer-
sdttning. Exempel pa sidana atgirder kan vara att bokning av resor
skall ske via sirskilda centraler samt att Aterbédring av kostnader for
taxiresor endast ges om resan genomforts med taxiforetag vilket har
avtal med sjukvardshuvudmannen.

Merkostnadskommittén (S 1990:04) har i sitt betinkande Merkost-
nader vid sjukdom och handikapp (SOU 1992:129) foreslagit att ett
sdrskilt hogkostnadsskydd infors for sjukresor. Tv4 alternativa nivaer
per 12-ménadersperiod foreslas, 1.200 respektive 1.600 kr. Forslaget
bereds f.n. inom regeringskansliet. Minst hilften av landets landsting
har dock redan infort “egna” hogkostnadsskydd, somliga for alla sina
forsdkrade, andra for vissa kategorier av patienter. Enligt Merkost-
nadskommitténs forslag bor hogkostnadsskyddet for sjukresor utgora ett
separat system och inte sammankopplas med det gillande hogkost-
nadsskyddet for sjukvard och likemedel. Om en sjukvirdshuvudman
viljer ett lagre krontalstak dn det staten har faststillt som hogkostnads-
skydd for sjukresor "bor staten inte bara nigra kostnader for detta”.

I tillaggsdirektiv (1994:152) till Kommittén (S 1992:04) om hilso-
och sjukvirdens finansiering och organisation (HSU 2000) har
kommittén givits uppdrag att bl.a. gora en 6versyn av utformningen av
forménssystemet for likemedel. Darvid bor Overvdgas om dven
sjukresorna kan inordnas i ett samlat hogskostnadsskydd.

4.4.4 Omfattning och kostnader

Sedan sjukvardshuvudmédnnen fr.o.m. den 1 januari 1992 Gvertagit
ansvaret for administrationen av erséttning for sjukresor sammanstills
arligen data om resandet. Under de senaste tre 4ren har resandet och
sjukvardshuvudmannens kostnader utvecklats enligt nedan.
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En 0kande konkurrens mellan taxiforetagen ndr det giller genomfo-
rande av uppdragen liksom vissa av landstingen inrittade samordnings-
centraler for sjukresor borde tala for en minskad eller of6rdndrad
kostnad men utvecklingen dr den motsatta. Skilet for detta ar sannolikt
i huvudsak foljande:

a) strukturforandringar inom varden gor att Oppenvarden oOkar vilket
medfor ett 6kat resande,

b) befolkningens fordndrade sammanséttning med Okat antal dldre-dldre
personer Okar behovet av sjukresor med sirskilda fordon samt att

c) brister i uppfoljning av avtalen mellan kommun och
landsting dédr resendren kan anvdnda de lokala firdtjinstruti-
nerna vid betalning dven av sjukresa. Bristerna gor att kostnaden
faller pa fel huvudman.

Antal ersatta resor | 1992 1993 1993
(1000-tal) 8 006 9 813
Dirav for:

taxi * 4 781 5488
privatbil * 2 562 3403
specialfordon * 284 449
ovr.koll.trafik * 304 297
egna fordon % - 75 176

* Osikra uppgifter
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Sjukvardshuvud- 1992 1993 1993
mannens kostnader

(Mkr) 1168 1250 1 308
Dirav for:

taxi 765 768 820
privatbil 124 138 161
specialfordon 105 123 i
ovr.koll.trafik 40 27 54
egna fordon 11 25 29
administration 80 747! 69
bestallningscentral 44 29 57

Killa: Landstingsforbundet

4.5  Skolskjutsar

4.5.1 Lagregler

Bestdimmelser om ritten till skolskjutsning finns for varje skolform i
skollagen (1985:1100). Enligt denna 4r kommunen skyldig att sorja for
att skolskjuts anordnas om det behdvs.

For barn i forskolan saknas lagreglerad skyldighet att anordna
skolskjutsning.

For barn i grundskolan dr skyldigheten lagreglerad. Enligt skollagen
ar hemkommunen skyldig att anordna for eleven kostnadsfri skolskjuts
om det behovs med hinsyn till fardvagens 1angd, trafikforhallanden,
funktionshinder hos eleven eller nigon annan sirskild omstdndighet.

Nir kommunerna Gvertagit ansvaret for sirskolorna har de ocksa
skyldighet att anordna skolskjuts for sarskoleeleverna.

Ritten for elever vilka gér i gymnasieskolan att fa ersittning for sina
dagliga resor mellan hemmet och skolan regleras i lagen (1991:1110)
om kommunernas skyldighet att svara for vissa elevresor. Skyldigheten
géller de resor dir fardvdgen dr minst 6 km.
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Flertalet kommuner har antagit ett skolskjutsreglemente. I detta
anges for olika stadier och aldrar vilket avstind mellan hem och skola
som ger eleven ritt till skolskjuts. De vanligast forekommande
avstindsgrinserna dr for forskolan och lagstadiet 2 km, mellanstadiet
3 km och hdgstadiet 4 km. Nistan samtliga kommuner har satt den
lagstadgade grinsen 6 km som grins for att ge resebidrag eller
fardbevis for gymnasieelever. I lagen anges ocksi att om skolvigen
anses trafikfarlig kan skolskjuts anordnas dven om avstindsregeln inte

uppfylls.

4.5.2 Omfattning och kostnader

Skolskjutsning sker antingen genom att kommunen anordnar sirskilda
skolskjutsturer eller att eleverna dker med den ordinarie linjetrafiken.
Mer an var fjirde grundskoleelev &ker skolskjuts och ca hilften av
gymnasieleverna utnyttjar den ordinarie linjetrafiken. Sammantaget ror
det sig om ca 440.000 elever vilka pi detta sitt varje dag aker
skolskjuts till och frin skolan. Kostnaden for kommunerna nir det
géller grundskoleelevernas skolskjutsar uppgar till ca 1.8 mdr. kr. (ir
1992). Av detta utgdr 1.3 mdr. kr. direkta kop av skolskjutsar och ca
0,5 mdr.kr. kép av firdbevis pa linjetrafiken. Till detta skall liggas
kommunernas kostnader for gymnasielevernas resor med den linjelagda
kollektivtrafiken.

Kommunernas faktiska kostnader for att utnyttja den linjelagda
kollektivtrafiken for skolskjuts dr svira att berikna. Direkta kop av
periodkort vilka sedan delas ut till eleverna innebir att THM’s
kostnader for trafiken i genomsnitt endast ticks till mellan 35 och
50 %. Resten av kostnaden faller pa dgarna, kommun och landsting. I
dessa fall bar sdledes dven landstinget del av kostnaden for kommuner-
nas skolskjutsar.

4.6 Trafikhuvudmannen

4.6.1 Utveckling och lagar

Det ¢vergripande mélet for den svenska trafikpolitiken 4r att erbjuda
medborgarna och néringslivet i landets olika delar en tillfredsstillande,
siker och miljovénlig trafikforsorjning till 1igsta mojliga samhillseko-
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nomiska kostnader. Kollektivtrafiken spelar hdr en viktig roll och
skapandet av en trafikhuvudman (THM) i varje lin genom lagen
(1978:438) om huvudmannaskap for viss kollektiv persontrafik
forstirker samhillets insatser vad giller den kollektiva trafiken.
Samordning av taxor, Okade servicenivder via tidtabeller och lin-
jeldggning samt en 0kad marknadsforing av trafiken Okar mdjligheterna
for invanarna i ldnet att anvanda kollektivtrafiken.

Trafikhuvudmannalagen slar fast den grundldggande principen att det
ar landsting och kommunerna vilka gemensamt utgdr trafikhuvud-
mannen, eller om Overenskommmelse om detta triffas antingen
landstinget eller kommunerna i ldnet. Trafikhuvudmannens uppgifter
skall handhas av landstinget och kommunerna i kommunalforbund eller,
om parterna enas om detta, genom ett aktiebolag.

Trafikens omfattning skall anges i den trafikforsrjningsplan som
trafikhuvudmannen antar. De omraden som ursprungligen omfattades
var den lokala och regionala linjetrafiken pa védg. Sedan lanstrafikrefor-
men genomfordes har huvudmannaansvaret utvidgats till att omfatta
saval tagtrafik pa de s.k. ldnsjdrnvagarna, som efterfragestyrd komplet-
teringstrafik. I samband med taxindringens avreglering ar 1990 tillkom
uppdraget att 4gna uppmarksamhet 4t taxifrdgorna i lanet samt att verka
for en tillfredsstillande taxiforsorjning. I vissa ldn har trafikhuvud-
mannen aven ansvar for skdrgirdstrafik med bat samt sparvigs- och
tunnelbanetrafik. I Orebro lin omfattas lénsflygplatsen av huvudmanna-
ansvaret.

Efter 6verenskommelse med landstinget eller kommun i ldnet far
trafikhuvudmannen upphandla taxitjénster for transportindamail vilka
landsting och kommun annars har ansvar for.

Lagen reglerar darutdver bl.a. dven hur underskottet i verksamheten
skall fordelas mellan dgarna/huvudminnen, sivida man inte finner
andra fordelningsmodeller som man ar enig om. I vissa lin delar
landstinget och kommunerna underskottet lika, i andra fir den part som
Onskar en utOkad trafik dven bdra en stdrre del av underskottet.
Ytterligare en modell dr den ddr man sédrbehandlar stadstrafiken vid
fordelning av underskottet. Trafikhuvudmannen har utover biljettintak-
ter i huvudsak inga egna finansieringsmojligheter.

I flertalet ldn reglerar dgarna, dvs. kommunerna och landstinget,
trafikhuvudmannens verksamhet via inginget konsortialavtal. I
Stockholms ldn och Jamtlands ldn &r landstinget ensamt huvudman och
i Gotlands 1dn enbart kommunen. I Malmohus 14n 4vilar huvudmanna-
skapet landstinget och Malm6é kommun.
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4.6.2 Verksamhetens organisation

Efter att lagen (1978:438) om huvudmannaskap for viss kollektiv
persontrafik tillimpats under nigra ar beslutade riksdagen 4r 1985 att
THM i respektive lan fick ritt att frin och med den 1 juli 1989 driva
linjetrafik inom linet utan linjetrafiktillstind. Samtidigt upphorde
tidigare meddelade tillstind till linjetrafik inom ett lin att gilla. De
trafikutdvare, som darvid miste sina trafiktillstdnd, fick ritt till inlosen
av sina i rorelsen anvinda tillgingar.

Enligt huvudmannalagen stir det THM fritt att driva den operativa
trafiken i egen regi eller att anlita lampliga entreprendrer. Numera har
samtliga linstrafikforetag delat upp verksamheten i en enhet som
bestiller och kdper trafiken och i forekommande fall en enhet som utfor
trafiken. Verksamheten ligger p4 separata juridiska personer. De
lanstrafikforetag vilka tidigare hade drift i egen regi har lagt trafikverk-
samheten i dotterbolag vilka skall konkurrera med andra foretag om att
utfora trafiken.

4.6.3 Omfattning och kostnader

Det lokala och regionala kollektivtrafikresandet i riket har minskat med
totalt 12,6 % under perioden 1986-1993. For perioden 1992-1993 ir
minskningen 4,2 %. Exkluderas AB-ldn, som svarar for mer 4n hilften
av resandet, uppgir minskningen till 21,5 % under hela perioden och
med ca9 % mellan aren 1992-1993. Totalt for landet giller att resandet
i den lokala trafiken minskar medan den regionala 6kar.

Orsakerna till det minskande kollektiva resandet dr bl.a. milda
vintrar. En annan orsak kan vara att statistiken dver resandet fore 1992
baserades pa stickprovsmitningar vilka kan ha Overskattat resandet.
Fr.o.m. 1993 gors mitningar via elektroniska biljettmaskiner.

Totalkostnaden for riket uppgér till 13,5 mdr.kr. for ir 1993.
Exkluderas AB-ldn ir kostnaden 7,8 mdr.kr. Det senare virdet innebir
en marginell Okning i fast pris jamfort med lidget 1986.

4.6.4 Samverkan inom THM

Kollektivtrafikresandet piverkas av manga olika faktorer. Flera av
dessa, bl.a. lokalisering av bostider, arbetsplatser, skolor och service,
styrs genom kommunernas planering vilken dirigenom paverkar
underlaget for den kollektiva trafiken och dess ekonomi. Kommunerna
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har ocksa ansvaret for grundskolans och gymnasieskolans skolskjutsning
samt fardtjanst och riksfardtjanst. Kostnaderna for dessa verksamheter
paverkas i hog grad av kollektivtrafikens utformning och standard.

Landstingens roll betriffande kollektivtrafiken var fram till trafik-
huvudmannalagens tillkomst mindre tydlig 4n kommunernas. Agarstyr-
ningen av trafikhuvudmannen var iven efter lagens tillkomst ofta
knapphindig, engagemanget inskrénkte sig i huvudsak till att finansiera
det uppkomna underskottet. I dagslaget nér landstingen har ansvaret for
sjukresorna har man ett mer direkt intresse av hur kollektivtrafiken
skall anpassas for att klara bl.a. dessa resor.

Landstinget kan 4ven paverka forhillandena for kollektivtrafiken i
ldnet genom sina beslut om lokaliseringar och dimensioneringen av
sjukvardsinstitutioner. Patient- och besdksresorna paverkas hirigenom
liksom &dven arbetsresorna. Landstingen tillhér i minga ldn de allra
stOrsta arbetsgivarna.

Inom flera l4n anviénds i dag trafikhuvudmannen som samordnare av
de offentligt betalda resorna inom lanet. Insikten hos dgarna att anvdnda
den kompetens som finns inom THM- organisationen har 6kat bl.a. som
en foljd av att det ekonomiska ldget hos kommuner och landsting har
blivit allt mer pressat. Avregleringarna av linjetrafiken och av taxitrafi-
ken aktualiserar i hog grad behovet av en samordning av upphandlingen
av trafiktjansterna. :

4.7  Funktionshindrades resemdjligheter

4.7.1 Inledning

Under en foljd av 4r har man inom bl.a. trafik- och socialpolitiken
diskuterat tillvigagingssitt och medel for att “handikappanpassa de
kollektiva transportmedlen”. Innebdrden av begreppet ar enligt gdngse
sprakbruk att det skall vara mojligt for personer med olika handikapp/-
rorelsehinder att pA egen hand och utan sérskilt stod fardas med véra
allmidnna kommunikationer. For att detta skall vara mdjligt krdvs dels
att vigen fram till hallplats och terminal och dven dessa i sig skall vara
lampligt utformade samt dels att de fordon man &ker med skall vara
anpassade efter resendrernas behov. Till detta skall laggas atgédrder for
att 0ka informationen om resemdjigheter samt forenklingar i be-
talsystemet.
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Den grundlidggande inriktningen lades fast inom den s.k. HAKO-
utredningen fran ar 1975 och de dirpa foljande besluten i riksdagen.
Viktiga fordndringar pd det nationella planet initierades och genomfor-
des under 1980-talet bl.a. av davarande Transportrddet och for den
omfattande forskningen stilldes medel till forfogande bl.a. av ddvarande
KFB.

ITHAKO-utredningens betinkande Handikappanpassad kollektivtrafik
(SOU 1975:68) redovisades ett ramprogram for anpassning av bl.a.
firdmedel, nirmiljo, terminaler samt forskning och utveckling.
Riksdagen anslot sig i stort till forslaget och arbetet med handikappan-
passning inriktades mot prioritering av generella atgirder vilka skulle
komma si stora grupper som mdjligt till godo. Malet var att s 1angt
mojligt anpassa den kollektiva trafikapparaten till de funktionshindrades
behov i stillet for att finna permanenta sarlsningar som en vig att 16sa
forflyttingsproblemen.

1988 Aars trafikpolitiska beslut (prop. 1987/88:50, TU1S, rskr. 201)
kom att betona en helhetssyn pd sambhillets olika insatser for att
sdkerstilla funktionshindrades forflyttningsmojligheter. Den grund-
laggande principen om valfrihet vid forflyttningar kan forverkligas forst
nir de kollektiva transportmedlen 4r bittre anpassade till de funktions-
hindrades behov.

Transportrddet (TPR) var den myndighet som tidigare hade till
uppgift att intitiera, planera och f6lja upp anpassningen samt svara for
samordning av atgdrder. Radets uppgifter har 6veforts till Trafiksdker-
hetsverket och sedermera till Vigverket. Banverket, Sjofartsverket och
Luftfartsverket skall frdin och med 4r 1992 inom sina respektive
verksamhetsomraden genom Aatgirder i fordonens och terminalernas
konstruktion och utrustning verka for att funktionshindrades resor
underléttas. Inte heller denna overforing av ansvaret tycks ha paskyndat
handikappanpassningen.

Under 1980-talet utfirdades foreskrifter vilka rérde utformning av
bl.a. bussar, fardtjénstfordon, motorvagnar och taxibilar (fér de senare
endast allminna ridd). Exempel pd fordonskrav ir placering av olika
handtag och stdd, kontrastmarkeringar, dorrbreddder, steghdjder samt
tydliga destinationsskyltar, dvs. atgirder har vidtagits vilka dr till fordel
for en stor grupp minniskor och vilka tekniskt sett 4r enkla att atgérda.
Mer langtgdende Aatgirder vilka skulle kommit en mindre grupp
ménniskor till godo har diremot fitt anstd. Frimsta exemplet pé detta
ar att foreskrifterna inte kriver att rullstolslyft installeras i bussar trots
att de tekniska 16sningarna finns.

TPR har i rapporten (1990:3) Handikappanpassning av kollektivtrafi-
ken gjort en genomging av och utvdrderat tio 4rs anpassningsarbete
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samt ldmnat forslag till inriktning av arbetet under 1990-talet. Vad
gdller dndrade mdjligheter for funktionshindrade att resa konstaterade
TPR bl.a. att:

* En allmén hojning av tillgéngligheten har skett pA vira firdmedel.
* Svérigheterna for de gravt forflyttningshandikappade kvarstar.

* For att de tekniska forbattringarna/hjalpmedlen skall fi avsedd
verkan miste de kompletteras med kunskap om forflyttnings-
handikappades situation hos den servicepersonal som arbetar i
transportsektorn.

* For att de tekniska forbdttringarna pi firdmedlen skall kunna
anvidndas av handikappade maste hela reskedjans utformning vara
anpassad.

Betriffande forsknings- och utvecklingsarbetetet konstaterade TPR att
underlag fOr praktiska anpassningsatgirder har tagits fram och att denna
information har anvints vid utformning av foreskrifter. Dock aterstod
enligt TPR mycket att gora betréffande bl.a. anordningar for forankring
av rullstolar under fird.

I rapporten diskuterade TPR 4ven handikappanpassningens effekter
pé utbyggnadet av firdtjinsten. Inga sikra slutsatser kan dras men det
”... @ troligt att den inverkan som finns ar relativt marginell.”

11994 ars budgetproposition (prop. 1993/94:100, bilaga 7, Sirskilda
fragor B) fors en diskussion om funktionshindrades resemdjligheter.
Forslag om d&ndring av lagen (1979:558) om handikappanpassad
kollektivtrafik presenterades och beslutades senare av riksdagen med
innebdrden att regeringens forslag till mal vad giller inriktningen av
arbetet fOr att frimja funktionshindrades rese- och kommunikationsméj-
ligheter samt sakindring i lagen om handikappanpasad kollektivtrafik
antagits. Tilldgget ”.. si 1angt det 4r mojligt” har dirvid tagits bort.

I forslaget och enligt riksdagens beslut uppdras 4t regeringen att na
en Overenskommelse med SLTF om vissa riktlinjer ndr det giller
planering och genomfGrande av den lokala och regionala trafiken (rskr.
1993/94:244 till Vigverket. Riktlinjerna bor bl.a. innefatta en rekom-
mendation for trafikhuvudmiénnen att upphandla trafik med 14ggolvs-
eller 1agentréfordon och att sitta in sddana fordon i trafik dir effekterna
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for funktionshindrade kan vintas bli storst med hénsyn till lokala behov
och forutsittningar. Overliggningar i denna fraga pAgar for nirvarande
(maj 1995) mellan Vigverket och SLTF. (Se dven bilaga 3).

For att ge tillverkare och bestillare av fordon en skilig framfor-
héllning nér det giller krav pa instegsforhallanden och inre utformning
av fordonen har regeringen uppdragit it Vigverket, Banverket,
Luftfartsverket och Sjofartsverket att utarbeta narmare foreskrifter om
handikappanpassad kollektivtrafik.

1989 ars handikapputredning fastsldr i sitt slutbetinkande

Ett samhalle for alla (SOU 1992:52) att ”... kollektivtrafiken dr basen
i trafikforsorjningen.” Utredningen har i tidigare dokument Handikapp,
vilfard, rittvisa (SOU 1991:46) foreslagit forbattringar inom fardtjin-
sten. Forslagen innebar dels allménna ekonomiska forbéttringar for
resendrerna genom avgifter i nivd med kollektivtrafiktaxan och
inforande av ldnsfardtjdnst i hela landet, dels sdrskilda forbéttringar for
specialfordonsresenirer. En utdkning av antalet servicelinjer i kommu-
nerna var ytterligare en del av utredningens forslag.

Islutbetinkandet diskuteras, med ansvars- och finansieringsprincipen
som grund, olika 16sningar for att fa till stind ett samlat ansvar pé
lansnivan for kollektivtrafik och firdtjinst. Aven riksfirdtjinst och
sjukresor behandlas liksom for- och nackdelar med en avtalsmodell
respektive en lagreglerad modell vad giller ansvaret. Utredningen
konstaterar att en samverkan mellan kommuner, landsting och trafik-
huvudmin har 6kat den senaste tiden och att de olika formerna for avtal
om samlat ansvar och finansiering darfor bor ges tid for uppbyggnad.
Samtidigt konstaterar utredningen att en lagreglerad modell ar ett
kraftfullt instrument for att realisera ansvars- och finansieringsprin-
cipen. En lagreglering av ett samlat ansvar p lansnivan for kollektiv-
trafik, lokal fardtjinst, regionalt och interregionalt resande samt
sjukresor skall enligt utredningen provas senast ir 1996.

4.7.2 Forskningsinsatser

Inom ramen f6r Kommunikationsforskningsberedningens (KFB, tidigare
TFB) verksamhetsfdlt har en rad projekt genomforts under de senaste
15 4ren. En sammanfattande redovisning finns i TFB-rapporten 1988:11
Attraktivare och effektivare kollektivtrafik. En del av projekten
redovisar och diskuterar tekniska 16sningar for fordon medan andra har
ett bredare synsitt och belyser "hela resan perspektivet” dvs. dven hur
omgivningens faktiska utformning paverkar individens resemdjlighet.
Ytterligare andra projekt belyser hur man genom en uppdelning av
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trafiken i olika delsystem, t.ex. servicelinjer, expressbussar etc. kan
kundanpassa det samlade kollektivtrafikutbudet.

Regeringen uppdrog hosten 1991 till ddvarande TFB att forsoka
klargdra brukarnas dvs. de funktionshindrades och ildres syn pi de
atgarder, baserade pA TPR s foreskrifter, som vidtagits under 1980-
talet for att anpassa kollektivtrafiken. Uppdraget utfordes av Institu-
tionen for trafikteknik vid Lunds Tekniska Hogskola. En samman-
fattning av resultaten finns redovisade i rapporten Anpassningen av
kollektivtrafiken - i gar, idag, i morgon. Utvérdering av genomforda
atgirder (TFB-rapport 1993:13).

Kort sammanfattat visar rapporten att problemen vid pi- och
avstigning minskar men att forenklingar vid detta resemoment fort-
farande &r resendrernas vanligaste onskemal vad giller forbattringar.
Inforandet av sirskilda sittplatser for funktionshindrade i titortsbussar
har uppskattats men deras placering i vagnens frimre del fGrsvarar
avstigning vilken i normalfallet sker vid mittdorren. TPR “s foreskrift
om anskaffning av utrustning for information under resan har genom-
forts men denna anvénds inte regelmdssigt. Det ir flera av de till-
frdgade resendrerna som anser att informationsstandarden har forsim-
rats dn som anser att den har forbattrats.

Rapporten belyser dven andra fragestillningar vilka inte direkt har
en koppling till TPR “s foreskrifter. Inforandet av servicelinjer upplevs
som positivt. Samtidigt har nedskédrningar som lett till simre utbud av
kollektivtrafiken t.ex. linjeindragningar och kvalitetssdnkningar i form
av neddragen turtithet motverkat den positiva uppfattning som framkom
genom bittre pa- och avstigningsmojligheter. Prishdjningar har pi ett
negativt sdtt paverkat de intervjuades méjligheter att resa kollektivt.
Fordonsutformning utdver de gillande TPR-kraven upplevs som
positiva, bl.a. rymligare och bekvdmare bussar i langlinjetrafik samt
inforandet av laggolvsbussar. Narvaro av vilutbildad och servicein-
riktad personal framfors som ett onskemal. Ny teknik for information
och biljetthantering bor utformas pi ett sidant sitt att det underlittar
resandet for gruppen éldre och funktionshindrade.

Rapporten har foljande slutsatser:

teknisk utveckling méste kombineras med tillforlitlighet i drift,
enkel péstigtning i markniva kombineras med en tillginglig utemiljo,
god fordonsstandard kombineras med kunnig personal pa plats, samt
god terminalutformning maste kombineras med hygglig trafikerings-
standard.

L e St
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Endast om dessa villkor uppfylls kan de funktionshindrades behov sigas
ha beaktats fullt ut och utan inskriankningar.

For att i framtiden Oka kollektivtrafikens attraktivitet krdvs en
standardokning. En sddan kan Astadkommas genom att de inglende
komponenterna - fordon, information, héllplatser, biljettsystem etc. -
ar anpassade till manniskan, miljon och marknaden och darmed litta att
fOrsta.

En kundorientering av kollektivtrafiken bygger pa4 kunskap om
brukarna och deras behov samt formaga hos bestillaren av trafiken att
tillgodogora sig denna information. En omfattande kunskap om éldres
och funktionshindrades behov finns - forutom hos brukarna sjdlva -
inom sjukvarden och da sérskilt inom omradet rehabilitering. Formigan
att omsitta dessa behov till olika former av produkter, tjinster och
hjidlpmedel finner man bland personer som arbetar med utformning och
design.

Resor och transporter utgdér en del av tjanstesektorn. Tjdnster
produceras i ett ndra samspel mellan kund, personal och de fysiska
produkterna. Resendrens upplevelse paverkas av den fysiska produktens
funktion, dess kvalitet och estetik.

Detta ar viktiga utgangspunkter i de av bl.a. KFB och fordonsindu-
strin finansierade projekten "Industridesign och kollektivtrafik” (TFK
Institutet for transportforskning). Slutsatserna i flera av dessa projekt
betonar att produkter och tjanster dven inom kollektivtrafiken skall
utformas och utvecklas s& att de anpassas till brukarnas vanor och
beteende och inte enbart till de tekniska moéjligheterna.

4.7.3 Nuldgesbeskrivning betriffande fordon

Sedan tillkomsten av Transportradets regler om handikappanpassning
av kollektivtrafiken har flera atgirder vidtagits av savil trafikhuvud-
minnen som fordonstillverkarna och trafikforetagen. Inom flertalet 1én
finns i dag 1aggolvs-, 1agentrébussar och servicelinjefordon. Vidare har
samradsgrupper bildats pd flera hill mellan ansvarig huvudman
respektive trafikhuvudmannen och resendrer samt trafikforetagen. Inom
dessa grupper diskuteras bl.a. forslag till ytterligare atgérder samt
allmént hur verksamheten bedrivs.

Betriffande jarnvigstrafiken har SJ ett program for upprustning av
stationer och rullande materiel. En uppgradering pagar av ca 100 statio-
ner och vid renoveringen gors en ingéende anpassning for funktionshin-
drade. De genomforda fordndringarna som t.ex. sjilvoppnande dorrar
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och gangramper underlittar dven for andra resenirer. Omfattande
satsningar gors vad géller informationen for de resande.

Successivt infors dven forbattringar vad galler det rullande materie-
let. Alla nya vagnar har bredare och mindre branta trappsteg in
tidigare. Inter City-tdgen, X 2000 och de nya regionaltigen som
introducerades under hosten 1994 har rullstolslyft.

Minga problem aterstar dock att 16sa. Stationsnitet dr omfattande
och det tar 1ang tid att upprusta samtliga. En prioritering gors darfor av
de mest frekventa och dessas roll som bytespunkt till andra firdmedel
blir viktig. Systemet med tigtaxi finns i dag utbyggt vid 72 stationer.

Flertalet fardtjénstresor genomfors med taxifordon av traditionell
sedantyp. Dessa dr mycket sdllan anpassade efter resendrernas behov.
En 6kad anvindning av fordon av ”vantyp” har dock kommit till stind
delvis som en foljd av att kommunerna vid sin upphandling av trans-
porttjanster har borjat stilla krav pd fordonen. En framtida utokad
samdkning stiller ocksa andra krav pa fordonen 4n dagens individuella
resande varfor andra fordonstyper maste utvecklas. Kommunernas och
landstingens omfattande och varierande transportbehov pekar ocksa pa
behovet av mangfunktionella fordon.

4.7.4 Samordning av resor

For att 6ka tillgangligheten och nedbringa kostnaderna for reseverksam-
heten krdvs fOrutom information, anpassade fordon &dven en vil
fungerande transportorganisation och -samordning. .

Allmint sett pdborjades processen att samordna resandet inom den
kommunala fardtjansten. Tidpunkten var mitten av 1970-talet da bl.a.
taxindringen hade skaffat system for dirigering av fordon. Redan
dessforinnan hade dock viss samordning av resor och transporter
genomfOrts ndr det giller regelbundet dterkommande arbetsresor med
specialfordon, dvs. mindre bussar samt skolskjutsar med taxibilar.

Under den inledande fasen under 1970-talet var intresset for
samordning inriktat p4 de korta resorna. De langre och offentligt
betalda resorna styrdes av administrativa regler, vilka omdojliggjorde en
samordning. Sjukresorna, vilka da ersattes via forsakringskassorna, var
individuella. Sjukreseutredningen pekade pi Atgirder for att Oka
samordningsmdjigheterna av dessa resor. Inom vissa forsikringskassor
genomfordes lyckad forsoksverksamhet att samordna resorna via taxis
bestillningscentraler och med en utdkad tidssamordning av sjukbesdken.
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Aven riksfirdtjinstens resor var frin borjan individuellt inriktade.
Under mitten av 1980-talet 6kade dock samordningen genom en mer
aktiv och central bokning av resorna via bl.a. foretaget Taxi Sverige
AB. Aven staten, via ddvarande Transportradet, utdkade samakningen.

Den samordning av resor som genomfordes under 1970- och 1980-
talen var sektorsbunden. I princip skedde ingen samordning av resor
vilka betalades av olika huvudman. Tekniskt 14g samordningsansvaret
ofta hos taxis bestillningscentraler. Qverflyttning av resenirer frin
individuella och anropsstyrda firdmedel, oftast taxi, till de kollektiva
transportmedlen var sillsynta; dock med ett undantag ndmligen
inforandet av s.k. servicelinjer.

4.7.5 Servicelinjer

Verksamheten med servicelinjer inleddes &r 1983 i Boras. Bakgrunden
var dels malet att f3 till stind en trafikform som var mer anpassad till
en vixande resenirsgrupps sdrskilda behov samt dels en Onskan att
bromsa den Okande kostnadsutvecklingen inom den kommunala
fiardtjansten. Verksamheten hade inledningsvis finansiellt stod av
davarande Transportforskningsberedningen.

Servicelinjendt kan definieras utifrAn fo6ljande fyra delbegrepp
(Ringstam, Ulf: Servicelinjer i Sverige. TFB-rapport 1989:8):

Malgrupper

- resendrer med nedsatt fysiska rorelseformédga av antingen
alder eller handikapp,

Linjenit
- linjedragningen skall vara speciellt anpassade for malgruppen,

- hallplatserna skall vara lokaliserade néra de mest frekventa
malpunkterna,

- gingavstindsstandarden i trafikerade omradden skall vara
bittre 4n i linjendtet i Ovrigt,
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Kortider

- kortiderna skall ge mojlighet for foraren att ge den extra
service som krévs (t ex for hantering av rullstolar),

Fordon

- fordonen skall var anpassade for trafiken (t.ex. 14gt insteg,
plant golv, rullstolsramp, rullstolsplatser, 6vrig handikappan-
passning).

Sedan starten & 1983 har verksamhet med servicelinjer vuxit och
system finns i dagslédget i ett 60-tal kommuner. En utvirdering och
effektmétning av servicelinjetrafiken i Boris genomfordes redan 1988
(Stahl-Magdeburg: Effekter av en ny servicelinje i Boris, TFB-
meddelande nr 42, mars 1988) och dess slutsatser var

bl.a.:

- resandet och komforten &kar for de transportsvaga grupperna
i samhillet,

- fardtjénstberattigade personer upplever detta som ett bittre
alternativ med storre valfrihet dn firdtjinst,

- bidrar till att 6ka aktivitetsnivdn och bryta isoleringen for
manga dldre.

Hérutdver anger Ringstam i ovan angivet arbete att ~ekonomiska
vinster (erhalles) for samhillet (kommun och stat) i form av minskade
kostnader for fardtjanst.”

I Dalarna har servicelinjetrafik inforts i sex orter. Dir har trafiken
som startade ar 1990 fatt beteckningen "Mjuka Linjen”. I den ut-
vérdering som genomforts (mars 1993) framgir att de firdtjinstbe-
rittigade reser avgiftsfritt med Mjuka Linjen och att kostnaden for
verksamheten belastar THM. Det tidigare statsbidraget tillfaller
respektive kommun och kommunerna fir dirutdver ligre kostnader for
fardtjdnsten i samma utstrdckning som antalet fardtjinstresor ersitts av
resor med servicelinjerna. Enligt Dalatrafiks utvirdering ir Mjuka
Linjen uppskattad av resendrerna och man har genom denna fitt en
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tillfredsstillande kollektivtrafik. Kommunerna har fatt sdnkta kostnader
for fardtjansten men THM har fatt 6kade kostnader.

Likartade “konto-resonemang” om vem som i realiteten bdr kost-
naden och vem som bor bira den fors dven inom andra omrdden i
landet.

4.7.6 Lansfirdtjanst infors i Ostergdtlands lin

Ar 1983 tillsattes i Ostergétlands lin en utredning vars syfte var ”..att
finna en organisation som gor det mdjligt for fardtjanstberittigade
personer att pa ett enkelt sitt resa inom ldnet.” I huvudsak tva
dimensioner av firdtjdnstens resor skulle behandlas. Den ena gillde
villkor for samt organisation och administration av resor mellan
kommunerna, den andra frigestillningen gillde villkor for samt
organisation och administration av resor inom annan kommun éin
bostadskommunen. Denna senare frigestillning limnades obearbetad da
kommunerna sjdlva samma ar fattade beslut om vilka regler som skall
gilla.

For att kunna skilja pd firdtjanst inom en kommun och mellan
kommuner myntades begreppet linsfirdtjinst for de senare resorna.

Linsfardtjansten och den kommunala firdtjansten har samma
malgrupp vad giller resendrer och dven i viss méan betrdffande
transportdrerna. Utredningen ansig darfor, oavsett hur lansfirdtjansten
skall organiseras, att det fanns behov av enhetliga regler dels mellan
kommunernas firdtjdnst och dels mellan dessa och ldnsfirdtjdnsten.
Arbetet inleddes siledes med att ta fram forslag pa enhetliga regler for
den kommunala fardtjdnsten.

Kraven pa enhetlighet understroks dven av att kollektivtrafikens
taxor hade &ndrats genom tillkomsten av ldnstrafikbolaget, AB
OstgotaTrafiken. Utredningen rekommenderade kommunerna att infora
en minimistandard for den kommunala firdtjdnsten s att dessa skulle
Overensstimma med de huvudregler som foreslogs gilla for lins-
fardtjinsten. Rekommendationen omfattade regler betrdffande bl.a. vem
som ir berittigad till fardtjinst, medikande, geografiskt omradde samt
avgifter, antalet resor och restid under dygnet.

Bildandet av trafikhuvudmannen innebar att ett enhetligt taxesystem
med manadskort hade inforts for kollektivtrafiken i lénet. I tidigare
riktlinjer for avgifterna inom fardtjansten fastslogs att dessa skulle vara
anpassade till taxorna inom kollektivtrafiken i kommunen. Ménadskor-
tens inforande och en anpassning till dessa av de "nya” fardtjénsttaxor-
na kom att innebdra en kraftig kostnadsokning for vissa kommuner.
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For att fa en likformig standard mellan férdtjinsten och kollektivtra-
fiken rekommenderades att fardtjanstresa fir foretas under de tider pa
dygnet da kollektivtrafiken finns tillgénglig. Beslut om detta skall fattas
av kommunen.

Betriffande 1dnsfardtjanstens utformning ansig utredningen att denna
bor ses som en specialform inom kollektivtrafiken och dirmed uppfattas
som en integrerad del av den kollektiva trafikforsdrjningen. Aven om
malet dr att 4stadkomma en langtgiende handikappanpassning av
kollektivtrafiken kommer enligt lidnsféirdtjinstutredningen behov av en
sdrskild fardtjanst for funktionshindrade att kvarsta.

Basen i ldnsfdrdtjansten 4r det regionala buss- och tdgnitet. Den som
har beviljats kommunal fardtjanst ar dven berittigad till linsfardtjinst.
De resande har tilldelats ndgon av foljande tillstindsnivder:

TillstAndsniva A

Resan fir foretas sisom en kombination av personbil alternativt
mindre buss, buss i linjetrafik eller tAg. Vid resan skall taxichauffor-
en hjilpa den fardtjanstberittigade att ta sig pi eller av bussen eller
taget.

TillstAndsniva B

Resan far foretas med personbil eller mindre buss hela vigen.
Tillstdindsnivdn  beviljas de personer vilka, trots den
hjilp chaufféren kan ge, av nigon anledning inte kan ta
sig ombord pad en buss eller ett tig eller av medicinska skil
inte kan vistas i en buss.

Tillstindsniva C

Resan far foretas med specialfordon (firdtjinstbuss) hela vigen.
Tillstdndsnivan beviljas enligt samma kriterier som nivA B med
tilldgget att personen ifrdga inte heller kan resa annat in i undan-
tagsfall med personbil.

Varje resa inom lansfardtjansten skall forbestillas vid sirskild be-
stdllningscentral. Kravet pa forbestillning enligt tillstindsniva A baseras
pd att garanti skall kunna limnas vad giller bil som moéter vid
avstigning av buss och tig. Forbestillningskravet betriffande niva B
och C baseras pa samordning av fler resenirer i varje fordon. I princip
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skall taxi- och specialfordon kora enligt de regionala buss- och
taglinjerna, men i de fall antalet resendrer &r litet viljs annan ldmplig
vag.

Bestillningscentralen for 1ansfardtjansten har av trafikhuvudmannen
upphandlats av f.n. SOS Alarmering Norrkoping varifrdn bokning av
fardmedel gors.

AB OstgotaTrafiken ir efter Gverenskommelse med kommunerna
och landstinget generalentreprendr for lansfirdtjansten och skall i egen
regi eller genom avtal med underentreprendrer svara for saval bestill-
ningscentral och 6vrig administration som trafikens utforande.

Trafiken inom ldnsfardtjansten inleddes den 1 april 1987. I samband-
med att landstinget Gvertog ansvaret for sjukresorna och reglerna for
dessa till viss del dndrades, ingar dven sjukresorna i ldnsfardtjénstens
trafik.

4.7.7 Brukarsamverkan

I alit fler 1in sker numera regelbundna mdten mellan representanter for
resenirerna, transportorerna och bestillaren av transporterna. Avsikten
med motena ir att fAnga upp kunskap om hur den praktiska verksam-
heten fungerar sett bade ur resenirens och transportorens synvinkel och
dra lirdom av informationen.

I Ostergotlands lin sker detta sedan tvd 4r vid informella moten
varannan manad. Deltagare ar:
* representanter frin samridsorganet for ldnets handikapporganisatio-
ner
representanter fOr transportdrerna,
regionbestillningscentralen,
OstgotaTrafiken,
Landstingets sjukresekontor samt
Ostergotlands kommunforbund.

* R X X X

Vid motena berdrs bl.a. bestillningscentralens verksamhet i form av
samplaneringar vilka upplevts som omotiverade samt andra resenirsyn-
punkter. Aven aktuella och framtida policyfragor tas upp till behandling
liksom kompletterande utbildning av personalen. Andra viktiga inslag
ir det informella erfarenhetsutbytet mellan fordonsforarna och mellan
dessa och personalen i bestillningscentralen.

Erfarenheterna frin samradsgruppens arbete ar positiva och detta
kommer att formaliseras och ddrmed spela en viktig roll i arbetet med
att utveckla verksamheten.
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Aven i Skaraborgs och Kristianstads lin finns samradsgrupper
inrdttade. Dessa har fatt formell status i organisationen.

Ett liknande och formaliserat arbete sker inom Firdtjinstnimnden
i Stockholms lins landsting. Under Firdtjinstnimnden finns inrittat ett
samradsorgan med foretrddare for bl.a. handikapporganisationerna och
primdrkommunerna for beredning av legitimeringsirenden av principiell
betydelse samt av frigor rorande dndring av riktlinjerna for firdtjinsten
och av utfirdade tillimpningsforeskrifter. Samridsorganet sammantri-
der 6 - 8 ginger per Ar.

Vid behov sammantriffar Firdtjinstnimnden med de kontrakterade
entreprendrerna. Relationen med dessa regleras via de ingingna
transportdravtalen.

Skillnaden mellan de ovan nidmnda linen ir att samridsgruppen i
Stockholms 14n inte enbart behandlar resendrernas synpunkter pi
resandet utan dven tar upp principiella frigor om legitimering samt att
kontakterna med transportdrerna skots direkt av Firdtjinstnimnden.

4.8  Exempel pa samordning i vissa lin

Inom flera 1dn har visst samarbete etablerats mellan de ansvariga
huvudménnen for i forsta hand den anropsstyrda och individuella
trafiken, dvs. den kommunala firdtjinsten, riksfirdtjinsten och
sjukresorna. I nigra fall ing4r dven kompletteringstrafiken. Samarbetet
har &nnu inte lett till att resendrer i nigon stdrre utstrickning har beretts
mdjlighet att komma in i den "konventionella kollektivtrafiken”, utan
flertalet resor sker fortfarande med taxi- eller specialfordon.

4.8.1 Samordnade resor i Orebro lin

I anslutning till riksdagens beslut ar 1980 om bl.a. obligatorisk
anslutning till gemensamma bestillningscentraler for innehavare av
taxitillstind inleddes i Orebro lin ett utredningsarbete vars mil var att
fOresla 1dmplig organisation av taxis bestillningsfunktion. Bakgrunden
var dels riksdagens beslut, dels den snabba kostnadsutvecklingen for
taxitransporter for den offentliga sektorn. Ett medel for att oka
produktiviteten i den vid denna tid hirt reglerade taxiniringen var att
effektivisera bestillningsfunktionen och infora ny teknik.
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Utredningens forslag innebar i korthet att en for hela ldnet gemen-
sam bestdllningscentral inrédttades med mdjlighet att bibehalla decentrali-
serade undercentraler i vissa omr&den. Betriffande huvudmannaskapet
for den datoriserade ldnsbestillningscentralen foreslogs tre alternativ:
i taxis regi, i samhillets regi eller gemensamt dgande mellan taxi och
samhillet.

Tekniken i centralen vidareutvecklades i ett ndra samarbete mellan
bl.a. taxi och SOS AB via foretaget Taxi Tel och en gemensam
bestillningsfunktion uppréttades i ldnet.

I samband med taxis avreglering startade Linstrafiken i Orebro
dotterbolaget Transportsamordning i T-1in AB, Transam, med primir
uppgift att skota upphandling av samhillsbetalda resor. Genom
samarbete med SOS Alarmering samordnades sjukresor och féardtjanst
i vissa kommuner.

Fr.o.m. februari 1993 dvertog Transam den operativa verksamheten
samt teknik (Planet), licenser m.m. frdn SOS AB. Transams syfte dr att
”tillhandahdlla effektiva och dndaméilsenliga transportlosningar for de
personer i Orebro lin som behdver samhillsbetalda anropsstyrda
transporter, typ fardtjanst, sjukresor m.m.” Via anbud upphandlas
transporter av trafikforetagen och via avtal med kommuner och
landstinget samordnas resorna i bestillningscentralen med hjilp av
Planet. Det formella huvudmannaskapet for sjukresor, fardtjanst m.m.
kvarstar hos landstinget och respektive kommun. Kommunernas regler
for fardtjansten utformas pa likartat sdtt och ersittningen for all
reseverksamhet till transportdrerna styrs via Transams upphandling.

Bolagets verksamhet omfattar i dag samtliga sjuk-, patient- och
permissionsresor med taxi for landstinget, fardtjansten i fem kommuner
bl.a. Orebro, samt skolskjuts och kompletteringstrafik i Hillefors
kommun.

Vissa kommuners och landstingets verksamhet har indelats i
resultatenheter med omfattande sjdlvbestimmande. Trots en nu mer
komplex organisation p4 koparsidan an tidigare har man lyckats finna
samverkansformer mellan dessa och Transam. Samordningen mellan de
olika restyperna dr stor. Ansvaret for upphandling har fr.o.m. den 1
januari 1995 overforts fran Transam till moderbolaget Lénstrafiken
Orebro.
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4.8.2 Sa"mordnade resor med taxifordon
1 Ostra Sodermanlands ldn

En samordning av sjukresor och firdtjansttransporter med taxifordon
har diskuterats i ldnet under 14ng tid. Olika utredningar har visat att det
finns en betydande besparingspotential genom en samverkan. Orga-
niserandet av bestillningsfunktionen har darvid tillskrivits en omfattande
betydelse, liksom formerna for och graden av samarbete mellan de
olika huvudménnen.

Samverkan vixer ofta fram via en process ddr nigon av parterna
inledningsvis har tagit ett initiativ och startat en verksamhet. Ar denna
lyckosam, vaxer och ger goda resultat kan andra uppgifter av niralig-
gande karaktdr adderas till. Finns de rétta administrativa och organisa-
toriska fOrutsdttningarna kan &dven verksamhet bedriven av annan
huvudman kopplas ihop med den initialt startade verksamheten.

Ett exempel pa en sddan utveckling finns i de Ostra delarna av
Sodermanlands 1in. I samband med sjukvardshuvudmannens over-
tagande av ansvaret for sjukresorna beslutades att bokning av lands-
tingets resor skulle ske i en for hela landstinget gemensam central.
Efter diskussion kring ett antal alternativa l10sningar upphandlades
bestillningsfunktionen av ett privat foretag, Ostra Sormlands Bilfrakt,
OSB. Kort tid direfter kom Nykopings kommun att upphandla bokning
av lokal férdtjénst via samma foretag. Vid arsskiftet 1992/93 delades
davarande Nykopings kommun i tre kommuner; Nykdping, Trosa och
Gnesta kommuner. Alla tre forlade bokning av fardtjinst i samma
central. Aven Oxeldsunds kommun kom att ing4 i samarbetet vad giller
bokning av firdtjanst.

Via den upphandlade bokningsfunktionen samordnas landstingets
samtliga sjukresor, omsorgs- och permissionsresor samt all kommunal
fardtjanst for de fyra kommunerna. De ingidende kommunerna har dnnu
inte samordnat reglerna for fardtjinsten, (avgifter, ledsagare m.m.).
Olika nivéer betriffande t.ex.egenavgifter inom fdrdtjansten & ena sidan
och sjukresorna 4 den andra kvarstir dnnu. Upphandling av transporter
har numera tidsmissigt samordnats for att pa sikt fa likartade avtalsti-
der, ersittningsnivder, m.m.

Samverkan via centralen innebdr inte att huvudmannaskapet pa nagot
sdtt har fordndrats. Varje kommun dr huvudman for ”sin” verksamhet,
liksom landstinget for “sin”. Samverkan innebdr i detta fall ett
samarbete vad giller bokning av resor med taxifordon, att reglerna for
den kommunala fardtjdnstens resor har samordnats och att avtalen med
transportdrerna har samordnats.
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Samarbetet som nu har utstriackts till 8 kommuner har enligt de in-
gaende huvudménnen inneburit fordelar frimst genom att resorna har
kunnat samordnas, kostnaden for bestillningsfunktionen kunnat sinkas
samt genom att ldgre transportdrpriser erhdllits. I forldngningen av
verksamheten ingar dven att fa till stind en 6kad volym av resandet i
vissa relationer vilket mojliggor att de mindre taxifordonen kan ersittas
med andra fordon, frdimst mindre bussar och att tidtabellsiagga och inte-
grera dessa med den linjebundna kollektivtrafiken.

Verksamheten i Ostra S6dermanland har utvirderats av de ingaende
intressenterna samt KFB och Landstingsforbundet.

4.8.3 Skaraborgs lin

Mot bakgrund av taxindringens avreglering och sjukvardshuvudméannens
Overtagande av sjukreseadministrationen samt den offentliga sektorns
omfattande kop av taxiresor genomfordes under 4r 1990 en kartliggning
av resandet i ldnet. I utredningsuppdraget ingick 4ven att presentera
forslag hur samhillet bor organisera verksamheten.

Utredningen konstaterade att samhallets (kommunernas, landstingets
och forsikringskassans) kostnader for dessa resor uppgick till ca
70 milj.kr. och kostnaderna for skolskjutsar med buss uppgick till ca
50 milj.kr. Den samhallsbetalda linjetrafiken med buss uppgick samma
ar (1989) till 75 milj. kr.

Studier av transportfloden visade p4 Skovdes dominerande stillning
som huvudort. I glesbygdsomradena var antalet resor fi. Det geografis-
ka monstret pd resor for olika huvudman visade att med ett verktyg for
styrning av resandet och med tillimpning av tidsforskjutningar for olika
resor kunde transportinsatsen minskas utan att resandet forsvarades. En
Okad styrning foreslogs via en samhallsstyrd bestillnings- och samord-
ningscentral. Via denna funktion konstaterade utredningen att mojlighet
att reducera samhallets kostnader fanns pé fyra punkter:

- marknadsmaéssig upphandling av resor

- fordndra resandet genom att t.ex. styra sjukresandet till vissa tider
- samdkning och slingldggning

- forenkla administrationen och forbéttra kontrollen

Utredningen forutsag dven ett 6kat behov av resor i framtiden beroende
pé aktivering av &dldre personer, nedldggning av institutioner samt en
Okning av antalet mycket gamla.
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Utredningen foreslog vidare att samordningsfunktionen skulle ligga
i den offentliga sektorns dgo, att flera mindre bokningscentraler r att
foredra framfor en stor central for hela lidnet samt att funktionen
organisatoriskt bor ligga inom THM.

I en andra utredningsetapp redovisades ett forslag till regional
indelning av ldnet och darutover fordes en diskussion om organisation
av och ekonomi for bestillningsfunktionen.

Kommunerna och landstinget i Skaraborgs lén enades under ar 1992
om att tillsammans och genom LénsTrafiken etablera och driva
bestillningscentraler for samhdllsbetalda resor i ldnet. THM fick ocksa
i uppdrag att pa sikt svara for upphandlingen av de transporttjdnster
som dr knutna till centralerna.

Samma 4r tecknades ett femdrigt avtal mellan landstinget, atta
kommuner och THM om verksamhetens genomforande. Inom Lins-
Trafiken startades darfor en sdrskild resultatenhet, som fick namnet
LiansTrafikens Samresor, med uppgift att administrera samordningen av
de offentligt betalda resorna. Enheten ansvarar ocksé for utbetalningar
till entreprendrerna och for all ekonomisk redovisning.

Enligt avtal mellan landstinget och kommunerna samt THM ska
huvudménnen efterstrdva enhetliga regler for verksamheten. Landstinget
och respektive kommun bestdimmer dock mal och budget for resorna
och upphandlar dessa av lampliga transportrer. Legitimering av de
fardtjanstberattigade ligger kvar hos respektive kommun och landstinget
beslutar om reglerna for sjukresor.

Bestillningsfunktionen hanteras via tvd centraler inom samma
datasystem (Planet).

4.8.4 Givleborgs lin

Den 1 januari 1993 tridde nya konsortial- och trafikavtal ikraft for
kollektivtrafiken i Gavleborgs ldn. De bérande principerna ir kortfattat
foljande:

* Landstinget och kommunerna dr gemensamt huvudman for den
lokala och regionala trafiken.

* Landstinget har det politiska och ekonomiska ansvaret for den
regionala trafiken.
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* Kommunerna ansvarar var och en for den lokala trafiken inom
respektive kommun med anslutningar till regional och eventuell
annan lokal trafik.

* Landstinget och kommunerna har gemensamt bildat ett aktiebolag
(X-trafik AB) som skall administrera och verkstilla den trafik som
parterna bestiller.

* 1 bolagets uppgifter ingar att aktivt och si kostnadseffektivt som
mdjigt samordna och planera den trafik som landstinget och kommu-
nerna bestdllt samt att i egen regi eller genom upphandlingsavtal
med trafikutdvare bedriva den bestillda trafiken. Bolaget har ocksa
ansvaret for biljettadministration, tidtabellutgivning, marknadsforing
och andra trafikadministrativa uppgifter.

Erfarenheterna i bAde kommunerna och landstinget dr att man fatt ett
Okat engagemang i trafikfrdgorna och att det ekonomiska ansvaret for
lokal och regional trafik har renodlats. Uppdelningen stiller stora krav
pa kompetens betriffande trafiksektorn inom kommunerna och lands-
tinget i och med att dessa var for sig upprittar de Gvergripande tra-
fikforsorjningsplanerna.

THM har fatt en tydlig trafikteknisk roll genom att samordna och
planera den bestillda trafiken sa att de totala kostnaderna blir s liga
som mojligt.

Bolaget har upphandlat bestillningsfunktion for samordning av resor
inom den kommunala fardtjansten, riksfirdtjanst i nigra kommuner
samt landstingets samtliga sjukresor med taxi. Bokning av dessa resor
kan ske endast i ndgon av de tre centraler (Gévle Trafikresurs [Givle
kommun], samt tva av taxis bestillningscentraler) vars tjénster har upp-
handlats.

(Beskrivningen galler forhallandena i mars 1995.)

Bolaget har sdledes ingen egen central for bokning av resor. Bolaget
har heller ingen sérskild enhet/avdelning som arbetar med de offentligt
betalda resorna, utan THM’s insats 4r avgrinsad till en "konsultroll”,
en samtalspartner och samordnare for kommunerna och landstinget
fraimst vad giller upphandling. I denna roll ligger dven att beakta
kommunernas och landstingens planer och intentioner vad giller
handikappanpassning av den kollektiva trafiken.

Landstingets sjukreselinjer som trafikeras med buss ir inte inordnade
i THM’s trafik.
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4.8.5 Hallands ldn

Fragan om gemensam organisation for bestillning och upphandling av
offentligt betalda resor i Hallands 1dn har utretts tvA ginger de senaste
tio aren. Det forsta forslaget (1986/87) forkastades da det av de berdrda
ansags resultera i en alltfor centraliserad verksamhetsform.

Ett nytt forslag togs fram (1989/90) vilket bl.a. tog hénsyn till de
kommande fordndringarna betridffande taxindringens avreglering.
Synsittet byggde pa en decentralisering av bestédllningsfunktionen, sam-
verkan vid upphandling samt samordning via centralt datastdd.
Hallandstrafiken AB valdes som plattform for arbetet, dels pa grund av
sin specialkompetens inom omradet och dels beroende av att verksam-
heten rymdes inom det mellan dgarna tecknade trafikavtalet.

Resendrens bokning av férdtjanstresor sker lokalt hos avtalad
bestillningscentral. Innan resan laggs ut, samkdrs emellertid bokningen
centralt via Planet med andra bokningar for att om mgjligt finna en
resesamordning. Aven bestillningar av sjukresor, vilka i dag gir via tva
bokningscentraler, passerar Planet for att samordnas. Samordning sker
sdledes regelmaissigt mellan dessa restyper.

Trafikledningen, dvs. utldggning av resor, sker via operatOren,
vanligtvis avtalad bestéllningscentral hos taxi. Dessa svarar siledes for
mottagning av resendrens bokning och utliggning av fardigplanerad
resa.

Samordningen av resorna sker som nimnts via THM’s Planetsystem.
Hir finns ocksd register dver resenirena, kartor med zonindelning,
priser och debiteringsunderlag m.m.

Varje kommun beslutar om regelverket inom ”sin” fardtjénst.
Gemensamt for kommunerna och landstinget dr dock att ersittningen
gentemot transportdren skall bygga pa principen reszoner och tid. THM
bistdr darfor huvudminnen vid all upphandling.

Utanfor systemet ligger for nédrvarande landstingets sirskilda
sjukreselinjer med buss.

4.8.6 Kristianstads ldn

Kristianstads Lidns Trafik AB bildade under ar 1990 det heldgda
dotterbolaget AB Trafikservice. Inledningsvis var bolagets uppgift att
efter avtal med intresserade kommuner och landstinget upphandla de
offentligt betalda resorna i omradet. I steg tva ingick att skapa enheter
for samordning av bestillningar.



SOU 1995:70

I dagslaget har bolaget foljande arbetsuppgifter:

samordna upphandling

motta bestdllningar av offentligt betalda resor

samordna resor

fordela kdruppdrag till taxientreprenérer

fakturera och svara for ekonomiska regleringar gentemot
taxientreprendrer

fordela kostnader och besparingar mellan intressenterna

% bedriva kunskapsutveckling inom omradet offentligt betalda
resor

* * X * *

*

Bolaget upphandlar pa uppdrag av nigra kommuner den kommunala
fardtjénsten, riksfirdtjdnsten samt landstingets samtliga sjukresor.

Bokning och samordning av resorna sker i fyra av bolaget upprittade
och dgda centraler, SamRes. Reseniren ringer in sin bestillning,
SamRes samordnar resan pa lampligt sitt och fordelar kéruppdragen pa
kontrakterade entreprendrer vilka svarar for trafikdirigering och
styrning av fordon.

Kommunen faststiller regler och 6vriga villkor for resa. Kommunen
skall dérutover, enligt avtalet med Trafikservice, verka for att regel-
systemet utformas s att det kan gagna en 6kad samordning.

Landstinget faststiller reglerna for sjukresor.

4.8.7 Alvsborgs lin

Inom Alvsborgs lin pagr utredningsarbete angiende de offentligt
betalda resorna. Forslag kommer att presenteras under viren 1995.
Forslaget innebir att Alvsborgstrafiken skall fungera som samordnings-
organ for de samhillsbetalda transporter som kommuner och landsting
Onskar samordna. Samordningsorganet kommer att fungera som egen
avdelning inom Alvsborgstrafiken, med ansvar for upphandling, drift
och ekonomiska transaktioner. Avsikten ar att integrera den anrops-
styrda och linjelagda trafiken.

Bestillningscentraler kommer att vara sammankopplade med ett
centralt placerat Planetsystem for samordning av transporterna. Dessa
upphandlas av Alvsborgstrafiken.

Respektive kommun och landstinget faststdller, inom en av lins-
trafiken beslutad ram, de regelsystem som skall gilla for varje resa.
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4.9 Kostnadsjamforelser frdn négra ldn

I direktiven till utredningen och i avsnitt ovan har anfOrts att stora
ekonomiska resurser varje ir anslds till kommunal fardtjinst, riks-
fardtjanst och sjukresor. I flera 1dn uppgar dessa till stdrre belopp dn
vad kommunerna och landstingen betalar for den lokala och regionala
kollektivtrafiken.

Av de uppgifter som utredningen haft tillgdng till framgir att
skillnaderna mellan ldnen dr mycket omfattande. Allmént sett géller att
i de 1in dir THM har engagerat sig i tdgtrafik dr kostnaderna for
linjetrafiken betydligt hogre dn samhillets kostnader for firdtjdnst,
riksfardtjdnst och sjukresor vilka mestadels sker med taxi- och
specialfordon. En annan iakttagelse som kan goras ar att samhillets
kostnader for taxi- och specialfordonstransporterna i flera ldn 14g i niva
med kostnaderna for linjetrafiken i mitten och slutet av 1980-talet, dvs.
innan taxiniringen avreglerades och fore det att landstingen fick an-
svaret for administrationen av sjukresor samt innan THM ‘s engage-
mang i tigtrafiken blev mer allmint. Over en tidsaxel kan man siledes
sdga att samhillets kostnader for i forsta hand busstrafiken pressades
redan i mitten eller i slutet av 1980-talet, kostnaderna for taxi- och
specialfordonstransporter har pressats forst ndgra &r in p&d 1990-talet
medan kostnaderna for tAgtransporter i allmdnhet 4nnu inte har
genomgitt samma utveckling.

Av avgorande betydelse for samhillets kostnader ar sjélvfallet de
resendrsavgifter som géller inom kollektivtrafiken samt nivdn pa
egenavgifterna och utformningen av regelverken inom kommunernas
fardtjanst.

Erhallna uppgifter frdn Kronobergs 14n visar att for ar 1990 uppgick
samhillets kostnader for den linjelagda kollektivtrafiken till ca
61 miljoner kronor. For samma &r var samhillets kostnader for
fardtjanst, skolskjuts, sjukresor m.m. ca 88 miljoner kronor. Det ir
dock okdnt hur skolskjutskostnaderna fordelar sig mellan olika
fardmedel.

I Blekinge ldn var fordelningen ar 1993 mellan linjelagd och Ovrig
trafik 61 miljoner kronor respektive 57 miljoner kronor.

I Hallands l4n var motsvarande relativa fordelning ar 1994 ca 50 %
vardera troligen med viss Overvikt for transporterna med mindre
fordon.
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Uppgifter fran Kristianstads ldn visar att samhillets kostnader for
trafik med mindre fordon 4r 1994 uppgick till ca 85 miljoner kronor
och for buss- och tigtrafiken till ca 65 miljoner kronor.

Motsvarande virden for Orebro 14n 4r 1994 var 120 miljoner kronor
vardera enligt indelningen ovan.

Avslutningsvis kan jag konstatera att det dr fOrenat med stora
svarigheter att ta fram ett ekonomiskt underlag for beskrivning av
situationen i de enskilda ldnen. Nir det giller kostnaderna for skolskjut-
sar dr dessa i allménhet inte uppdelade pi firdmedel och samman-
stillningar av kostnader for fardtjanst saknas i de flesta lin efter &r
1991. Den storsta bristen ligger ddrmed i att ekonomiska effekter av
fordndringar inte later sig goras. Bl.a. detta har medfort att den analys
som Statskontoret genomfort p& uppdrag av utredningen endast till viss
del kan anvdndas s som det var avsett.
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5 Framtida ansvar for samordning av
samhillsbetalda transporter

5.1  Utgéngspunkter

Enligt direktiven for utredningen skall jag forutsittningslost prova tva
alternativa modeller for samordningen. Den ena modellen bestir i att
folja upp hur kommuner, landsting och trafikhuvudmin hittills har
samverkat i organisatoriskt hinseende rorande fardtjanst, riksfardtjinst,
sjukresor och kollektivtrafik. Diarvid skall studeras pa vad sitt en
frivillig samverkan kan forstirkas och effekterna av en sidan sam-
verkan. Som ett andra alternativ skall prévas om man bor lagstifta om
ett enhetligt huvudmannaskap for offentligt betalda resor i ldnen.
Andringar i lagen (1978:438) om huvudmannaskap for viss kollektiv
persontrafik bor foreslas.

Innan jag kommer in pa en redovisning av for- och nackdelar med
de bada alternativen till samverkan bor problematiken med nuvarande
splittring av huvudmannaskapet analyseras mot bakgrund av bl.a.
gillande mal for trafikpolitiken och handikappolitiken i landet.

5.1.1 Malen for trafikpolitiken

En given utgdngspunkt vid utformningen av fOrslagen ir 1988 Airs
trafikpolitiska riksdagsbeslut. I detta beslut sigs bl.a. att transportsyste-
met skall utformas s att medborgarnas grundliggande transportbehov
kan tillgodoses pd ett tillfredsstillande sitt. Kollektiva fdrdmedel -
bussar, tdg, taxifordon m.m. - maste darfor sti till forfogande sa att
en god service kan erbjudas. Barn, dldre och personer med funktions-
hinder, liksom befolkning i glesbygd bor ha mojlighet till goda
kommunikationer. Den vixande medvetenheten om miljoproblemen och
insikten om nddvindigheten av resurshushllning stiller ocks4 nya krav
pé vara transporter, bl.a. inom kollektivtrafiken.

Vid sidan om de trafikpolitiska milen om tillginglighet i trafiken
och om en god miljo finns ocksa ett effektivitetsmal for trafikforsorj-
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ningen. En av de centrala trafikpolitiska uppgifterna ar att skapa
utrymme fOor en samhallsekonomiskt nddvindig utveckling och
utbyggnad av transportsystemet. Darfor maste transportsystemet vara
effektivt och tillhandahalla trafiklosningar som ger den samhaéllsekono-
miskt lagsta kostnaden. En samordning av de offentligt betalda resorna
bor siledes ske ocksid mot bakgrund av en god hushillning med
gemensamma samhillsresurser.

Kostnadsminskningar for olika slag av offentligt betalda resor -
fardtjdnst, riksfardtjanst, sjukresor och skolresor - bor alltsé s 1angt
mojligt efterstravas. Detta bor i forsta hand ske inom ramen for en vil
utbyggd kollektivtrafik i form av linjetrafik. Enligt lagen (1978:438)
om huvudmannaskap for viss kollektiv persontrafik har trafikhuvud-
mannen i respektive 1dn ansvaret for den lokala och regionala lin-
jetrafiken inom ldnet men ocksd for viss kortvdga linjetrafik Gver
lansgréins. Linjetrafiken utfors vanligen med buss eller tdg men dven
bat- och taxitrafik forekommer. I busstrafiken ingdr ocksd s.k.
servicelinjer som fran bdrjan inréttades for dldres och funktionshindra-
des resbehov men som ocksd dr Oppna for andra resendrer. En
betydande del av skolbarnstransporterna sker med linjetrafiken. Efter
Overenskommelse med vederborande kommun svarar trafikhuvud-
ménnen i en del 14dn ocksa for upphandling av sidana skolskjutsar som
sker med bestillningstrafik med buss eller personbil eller med taxitrafik
samt for upphandling av andra samhillsbetalda resor.

I utredningsuppdraget ingér att 6vervdga i vad man de trafiktjinster
som nu benimns kommunal fardtjanst, riksfardtjanst och sjukresor bor
ing4 i trafikhuvudmannens ansvar. Det kan ocks4 finnas anledning att
Overviga om sidana skolskjutsar som sker i form av bestillningstrafik
bor inbegripas.

I ett sidant integrerat persontrafiksystem blir bestillnings- och
informationsverksamheterna av stor betydelse for resendrerna. Detta
giller inte minst for att kunna tillgodose funktionshindrades resbehov.
Aven samordningen av de olika taxe- och avgiftssystemen 4r av stor
betydelse for att resenérerna skall kunna pé ett smidigt sétt anvdnda sig
av det samlade kollektivtrafikutbudet. I ett kommunalekonomiskt
perspektiv kan det vara en fordel om avgiftsnivierna ar likartade s att
inte vissa slag av trafiktjanster medfor Overflyttningar av resenérer med
suboptimeringar som foljd. Om exempelvis egenavgifterna for resa med
kommunal fardtjinst och for sjukresor har olika nivier for samma
transportstracka blir ett av trafikslagen mera attraktivt fOr resendrerna
an det andra pA ett sitt som icke ir motiverat med hénsyn till andamélet
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med resan. Foljden kan bli ovintade kommunalekonomiska effekter
samt Okade svdrigheter att samordna de bida slagen av resor.

5.1.2 Funktionshindrades resméjligheter

Utgangspunkten &r alltsa att de allmdnna kommunikationerna s4 14ngt
mojligt skall utgdra basen for resandet i linen. Jag kommer dirmed in
ocksd pd méilen for handikappolitiken och avvigningarna inom
trafikforsorjningen mellan generellt verkande atgirder och olika former
av sarldsningar for att tillgodose &ldres och funktionshindrades
resbehov.

Ett av de viktigaste malen for trafikpolitiken dr som tidigare nimnts
att en grundldggande transportforsorjning skall finnas tillginglig for alla
i samhdllet. Det innebér att en tillfredsstillande transportforsdrjning
skall kunna erbjudas dven de resenirer som har funktionshinder. Dessa
skall hirigenom fa 6kade mojligheter att delta i arbets- och samhillsliv
pa samma villkor som andra medborgare.

For funktionshindrade och éldre ar kommunikationernas utformning
ofta avgorande for mojligheterna att kunna delta i olika samhillsaktivi-
teter. Funktionshindrade har emellertid inte samma méjligheter att resa
trots att de har samma behov av och 6nskemal om detta som andra. Det
kan erinras om att drygt en miljon personer i landet bedoms vara
handikappade i forflyttningssammanhang. HAKO-utredningen bedomde
i sitt betdnkande Handikappanpassad kollektivtrafik (SOU 1975:68) att
antalet forflyttningshandikappade personer fordelade sig pa foljande sitt
med hénsyn till funktionshindret:

Grupp Definition och kommentarer Antal
1. Gravt for- A Personer med si grava handi- ca 230 000
flyttnings- kapp att deras resor maste ske

handikappade med sdrskilda fardtjanstfordon
eller med visst reguljart tra-
fikmedel (flyg, forsta klass
jarnvdg). Till denna grupp hor
manga rullstolsburna och for-
lamade, méinga helt blinda eller
dovblinda, vissa utvecklings-
storda samt personer med svara
allergier. I gruppen ingar dven
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2. Ovriga
handikappade
med patagliga
besvir vid
forflyttning-
ar

Ovriga
personer
med handi-
kapp som

i viss ut-
stracknig
kan gora
sig gillande
som for-
flyttnings-
handikapp.

personer som maste fardas pa
bér.

B Personer med sa grava handi-
kapp att de - endast med
svérigheter eller personliga
uppoffringar kan dka med regul-
jdra fjarrtrafikmedel som tag,
flyg och buss vid sina regionala
respektive interregionala

resor. De behover vanligen
hjalp vid resans bdrjan och slut.
Personer som i dagslidget kan ca 250 000
anvinda alla reguljira trafik-

medel om dn med varierande sva-

righeter och problem. Sannolikt

begrinsar de f.n. sitt resande

till f61jd av sitt handikapp.

Man kan anta att en viss del

av personerna i grupperna 1 och

2 dven efter en handikapp-
anpassning av fordonen kommer att
foredra bilresor framfor kollek-
tiva trafikmedel.

Personer med allménna fysiska eller ~ ca 500 000
psykiska begransningar. Dessa per-

soner reser i dagsldget med traditio-

nella kollektiva trafikmedel men

finner dessa behéftade med brister

som medfor svarigheter.

Summa ca 1000000
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Aven hogre siffror for antalet funktionshindrade personer i trafiken har
redovisats, bl.a. av 1989 ars handikapputredning i dess betinkande Ett
samhille for alla (SOU 1992:52).

Utredningen hédnvisar till Handikappinstitutets rapport Hur manga?
Statistik om handikapp, 1989. Antalet personer i 4ldersgrupperna 16-
84 4r med funktionsnedsittningar som kan innebira varierande grad av
forflyttningshandikapp ar enligt rapporten

- 1 140 000 personer med nedsatt rorelseformiga
- 108 000 personer med nedsatt syn

- 682 000 personer med nedsatt horsel

- 2 000 000 personer med allergier.

Europeiska Transportministerkonferensen (ECMT, 1986) konstaterar i
sin rapport "Transport for Disabled People. International comparisions
of Practice and Policy with Recommendations for Change” att en
vanligt forekommande andel forflyttningshandikappade i forhallande till
totalbefolkningen i europeiska linder dr 10 %. Denna andel redovisas
ocksé av FN i rapporten om det internationella handikapparet.

ECMT redovisar emellertid stora skillnader linderna emellan vad
giller andelens storlek. En del lander anger 5-8 % som en trolig andel,
andra anger 10-13 %. De linder, vars sociala forhillanden mest
Overensstimmer med Sveriges, ligger i regel i det Gvre spannet, vilket
skulle kunna tala for att drygt 1 miljon personer i Sverige har funk-
tionshinder i trafiken.

Som jag ser det bor kollektivtrafiken betraktas som en del av den
grundldggande samhillsservicen. Begreppet dr ingalunda nytt, det
framholls redan i 1978 ars rikdagsbeslut om trafikhuvudminnens ansvar
for den lokala och regionala kollektivtrafiken. Det bor emellertid
betonas att synsdttet ocksd Overensstimmer med riktlinjerna for
handikappolitiken i Sverige, som kan sammanfattas i begreppen
normalisering och integrering. Inneborden av detta dr att minniskor
med funktionshinder skall kunna inga i samhillsgemenskapen och ges
med andra méanniskor jimlika levnadsvillkor. En strdvan bor dirfor
vara att sd langt som mojligt undvika permanenta sirlosningar ex-
empelvis vad giller kommunikationerna. I stillet bor mailet vara att

omgivningen - béde den fysiska miljon och firdmedlen - fir en
utformning som &r anpassad dven till funktionshindrade personers
forflyttningsbehov.

En helhetssyn pa funktionshindrades rese- och kommunikationsméj-
ligheter dr darfor av stor betydelse. Inom linjetrafiken ir det t.ex. den
samlade trafikeringsstandarden med dess olika komponenter i form av
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fordonsutformning, trafikeringsformer, informationssystem och
personlig service som ar avgdrande tillsammans med samspelet mellan
trafikforsorjningen och den fysiska miljon. Det ar siledes av begrinsat
virde att fordon uppvisar en hog tillgdnglighet om brister i utform-
ningen av terminaler, gatumiljd m.m. innebdr svaroverstigliga hinder.
Bida slagen av anpassningar till funktionshindrades behov ar lika
viktiga. Erfarenheten visar ocksa att det dr svart att &stadkomma nagon
forbattring om det inte finns tvingande regler som sdkerstiller att
resemdjligheterna forbattras for stora grupper av funktionshindrade.

Det gir emellertid inte att komma ifran att det under 6verskadlig tid
for minga med mer omfattande funktionshinder 4r nddvandigt ocksé
med god tillgang till sarskilt utformade transportmedel. Aven om allt
fler funktionshindrade kommer att kunna firdas med konventionella
kollektiva firdmedel behovs dirutover ocksd sirskilda transportlds-
ningar med sérskilt anpassade firdmedel. Av olika funktionella och
medicinska skil eller av liknande skil kommer det att finnas behov av
sarskilt anpassade resemdjligheter. Specialfordon maéste alltsd ocksd i
framtiden st till forfogande.

Problemet 4r emellertid hur stora insatser som behdver goras for att
f4 4 ena sidan ett resande med allmédnna kollektivtrafikmedel med en
lingtgiende teknisk anpassning och god service at forflyttnings-
handikappade och 4 andra sidan ett resande med individuellt utformade
fordon. Med exempel frin den kommunala fardtjansten belyses dessa
avvégningar.

543 Avvigningen mellan generellt verkande
anpassningsatgirder och sirskilt
utformade transportmedel

Antalet firdtjinstberittigade uppgick ar 1991 till ndrmare 440 000.
Samma ir genomfordes nirmare 15,5 miljoner resor i den kommunala
fardtjansten till en sammanlagd kostnad av 1,9 miljarder kronor. Frén
att ha uppvisat en oavbruten tillvixt under 1970- och 1980-talen har
savil antalet firdtjénstberattigade som antalet resor minskat nigot under
1990-talets tre forsta &r. Fardtjansten &r emellertid fortfarande en dryg
kommunal budgetpost. Inget annat land i-Europa har en s& omfattande
fardtjanst som Sverige. Andelen fardtjénstberdttigade personer av
totalbefolkningen i Sverige utgdr 5 %.

Hur stor andel av resandet som sker i den konventionella kollektiv-
trafiken &r inte kédnt annat 4n i enstaka kommuner. Sannolikt dr andelen
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stigande till foljd av att tillgéngligheten inom kollektivtrafikmedlen
successivt forbdttras och anpassas till dldres och funktionshindrades
behov. Vad giller bussarna har problemen med instegshdjden minskat
genom anvindning av s.k. laggolvbussar eller 1igentrébussar. Sadana
bussar bestills nu i allt storre utstrickning i Sverige. Genom det s.k.
nigningssystemet bor dven fler svirt rorelsehindrade personer kunna
komma ombord eller stiga av. Detta kan ocks4 gilla personer i rullstol
under forutsdttning att det finns en jamforelsevis hog trottoar eller en
limpligt placerad plattform vid busshillplatsen. Stodhandtagen och
stodréren har fitt en mera ergonomiskt riktig placering och skall
dessutom vara kontrastmarkerade, till hjilp for synskadade. Destina-
tionsskyltarna har blivit mycket storre och mera tydliga. Transportra-
dets, numera Vagverkets, foreskrifter om handikappanpassad kollektivt-
rafik innehaller ocks en del bestimmelser som syftar till att underlitta
allergikers resor osv.

Redan &r 1986, alltsA nir Transportridets foreskrifter varit i kraft
under endast ett 4r, gjordes genom davarande Transportforskningsbe-
redningens forsorg en beddmning av hur minga av de firdtjinstbe-
rdttigade som skulle kunna resa med kollektiva firdmedel. Forfattare
till studien var Agneta Stahl, Ake Rundgren och Ove Dehlin. Be-
domningen redovisades i rapporten "Mojligheter att tillgodose delar av
fdrdtjanstbehovet inom kollektivtrafiken”. Resultaten i rapporten tyder
pa att det skulle finnas goda forutsittningar for atskilligt fler personer
att Overga till att dka buss (ca 25 %) om busstrafiken gors mera
tillgénglig for sddana dldre personer som i dag i stor utstrickning
anlitar fardtjanst. _

Sedan utredningen gjordes har det skett en utveckling inom
kollektivtrafiken som innebdr att man i Okad utstrickning soker
definiera trafikutbudet i forhallande till skilda trafikantgruppers olika
resbehov. Exempel pd sddan differentiering ar linjer for snabba
arbetsresor, regionala linjer for ldngre resavstind, servicelinjer som ger
dldre och funktionshindrade mdjligheter att resa frin hallplatser nira
sina bostider till vardcentraler, sjukhus m.m. I denna 6kade kundan-
passning ingar alltsd att sidrskilt beakta funktionshindrades och ildre
personers forutséttningar och resbehov i friga om t.ex. linjestrickning,
turintervall och fordonsutformning. Den personliga servicen ar ocksa
en viktig faktor i sammanhanget. Servicelinjerna ir en trafikeringsmo-
dell som utvecklats i Sverige av trafikhuvudmin och trafikforetag i
samverkan med Kommunikationsforskningsberedningen och kommuner
och som r6nt en betydande internationell uppmirksamhet.

Ett annat exempel pa en sirskilt behovsanpassad trafikform ir
regelbunden trafik som endast dr 6ppen for firdtjdnstberittigade, s.k.
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linjelagd firdtjinst. Trafiken har ofta formen av turlistelagda taxiresor
som i vissa fall kan vara efterfrgestyrd, dvs. resendrerna méste anmila
sina resor p4 forhand for att turen skall koras.

Enligt en kartldggning som Svenska Kommunfdrbundet genomforde
ir 1993 har ca 1/4 av kommunerna infort servicelinjer eller linjelagd
fardtjanst. Denna typ av kollektivtrafikservice dr vanligast i de storre
kommunerna. Kommunforbundets kartliggning visar ocksa att andelen
fardtjanstberattigade invanare i genomsnitt dr ligre i kommuner som
infort kollektivtrafikformer som &r sirskilt anpassade for dldre och
funktionshindrade. 1

Det bor emellertid observeras att det finns en vdsentlig skillnad
mellan servicelinjer och linjelagd fardtjanst. Den forstndmnda trafike-
ringsformen innebdr att trafiken 4r Gppen for alla slag av resendrer,
medan firdtjinsten fir anvindas enbart av personer som dr legitimerade
for fardtjanst.

Samreseutredningen har nu latit gora en ytterligare studie som
belyser funktionshindrades moéjligheter att anvdnda sig av kollektiva
transportmedel. Studien har utforts av Agneta St&hl, Oscar Gronvall
och Jan Petzill, verksamma vid Institutionen for Trafikteknik, Lunds
Tekniska Hogskola. Syftet med undersdkningen som utforts i Uppsala
och Malmé har varit att belysa vilka mojligheter fardtjdnstberittigade
personer har att resa inom kollektivtrafiken. Dérvid har sérskilt
undersOkts mojligheterna att stiga av och pé olika fordon samt att n4 en
hallplats. Aven den invindiga framkomligheten i fordonen for sivil
rullstolsburna som andra firdtjanstberattigade personer har studerats.

De problem som dldre och funktionshindrade méter i trafiken har
studerats dels genom praktiska forsok, dels genom enkdter till personer,
bosatta i olika bostadsomraden. Kvantitativa métningar har ocksé gjorts
rorande andelen resor som sker med traditionell busstrafik med
14ggolvsbussar, med bussar i servicelinjetrafik och med férdtjénst. I
undersdkningarna har man 4 ena sidan skilt p4 hur resandet bland de
fardtjanstberittigade faktiskt fordelar sig pa servicelinjebuss, 1aggolv-
buss och normalbuss och 4 andra sidan hur stora andelar av de
fardtjanstberittigade som skulle kunna &ka med de tre trafikformerna.

Av nedanstiende sammanstillning framgir exempelvis att 45 % av
de fardtjinstberittigades resor sker med servicelinjebuss. De praktiska
forsok som gjorts visar emellertid att den andel av de fardtjanstbe-
rittigade som skulle kunna resa pa detta sétt uppgér till inte mindre an
65 %. 15 % av de firdtjanstberittigades resor sker med 1aggolvbussar
medan den dubbla andelen (30 %) av de fdrdtjinstberittigade skulle
kunna resa med sidana fordon.
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En annan viktig slutsats dr att servicelinjebussar ir avsevirt mera
attraktiva for de fardtjanstberittigade dn 14ggolvbussarna. Andelen resor
som sker med servicelinjebussar 4r siledes tre ginger storre dn de som
sker med laggolvbussar. Skillnaden blir emellertid nagot mindre om
man beaktar hur manga av de fardtjinstberittigade som skulle kunna
resa med de bada slagen av bussar.

Firdtjanstberittigades verkliga resande respektive mdojligheter att
resa i olika linjesystem

Service- Léggolv- Normal
linjebuss buss buss

Andelen fardtjinst- 70 % 2%
berittigade av totala
andelen resendrer

(kvantitativ métning)

Andelen fardtjanst-
berittigade av dldre 80 % 10 %
resenarer

(kvantitativ métning)

Andelen av de fard- 15 %
tjanstberdttigades 45 %
resor som sker i:

(kvantitativ métning)

Andelen fardtjanst

berittigade som skulle
kunna é&ka: max 65 max 30 % max 15 %
(praktiska forsok) %

Andelen som tycker att det
inte ar sér-

skilt besvarligt att 70 % 35% 20 %
dka:
(enkdit)
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Det mest intressanta resultatet av undersokningarna @r enligt min
mening att inda upp till 45 % av de fardtjanstberdttigades resor sker
med kollektiva firdmedel. En s4 hog andel Gverstiger vida vad som dr
vanligt i kommuner dir man inte som i Uppsala konsekvent satsat pa
firdmedel inom kollektivtrafiken som ar attraktiva for fardtjanstbe-
rittigade personer. Kommunen gor dirmed en betydande besparing per
resa, samtidigt som valfriheten 6kar for de funktionshindrade i trafiken.

3.2 Kollektivtrafik for alla

Okade mojligheter for funktionshindrade personer att anvinda sig av
kollektiva firdmedel inom den ordinarie linjetrafiken kan ses som ett
steg mot ett forverkligande av de tidigare nimnda malen inom
handikappolitiken. En bedomning ir emellertid att det fortfarande
iterstir mycket att gora innan man uppnir dessa mél vad giller god
tillgdnglighet inom denna trafik. En viktig orsak till detta kan vara att
huvudmannaskapet for de offentligt betalda resorna ar splittrat och att
ansvaret for dessa resor inte ir inordnat i huvudmannaskapet for
linjetrafiken. Drastiskt uttryckt kan sdgas att det inte dr ekonomiskt
intressant for trafikhuvudminnen att handikappanpassa trafikmedlen.
Man fir bara 6kade kostnader men fir inte ndgon del i minskade
kostnader for kommunal firdtjanst, riksfardtjanst eller sjukresor. Det
exempel frin Uppsala som redovisats i det foregdende ar sdledes inte
representativt for landet i 6vrigt genom att kommunen i detta fall svarar
ekonomiskt inte bara for firdtjansten utan ocksd i allt vésentligt for
kollektivtrafiken. Hirigenom blir det ekonomiskt intressant for
kommunen att investera i firdmedel inom kollektivtrafiken som i
sirskilt stor utstrickning dr limpade for fardtjinstberdttigade personer.

I sammanfattning ir anvarsfrgorna for landet som helhet fordelade
pa foljande sdtt:

- Kollektivtrafiken: Huvudman ar landstinget och kommunerna
gemensamt i linet (undantag vad giller sammansittningen av
huvudmannaskapet 4r Stockholms, Gotlands, Malmohus och
Jamtlands 14n).

- Den kommunala firdtjinsten: Kommunerna med undantag for
Stockholms 14dn, dir landstinget ensamt dr huvudman.
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- Riksfardtjansten: Kommunerna, men med formell mojlighet for
kommunerna att dverlata ansvaret till landstinget. Denna mojlighet
har dock dnnu inte anvints i nigot ldn.

- Sjukresorna: Landstinget (undantag: Gotlands, Malmé och Gote-
borgs kommuner som sjdlva dr sjukvardshuvudmin). Begreppet
sjukvirdshuvudman &r en i lagstiftningen vanligt forekommande
bendmning pa landsting och de tre kommunerna som stir utanfor
landsting. Aven kommunerna ir ansvariga for en del av sjukvarden.

- Skolskjutsning av skolelever i kommunerna. En betydande del av
resorna sker i trafikhuvudmannens linjetrafik, medan andra resor
sker i sérskilt anordnad bestillningstrafik.

Det splittrade huvudmannaskapet leder bl.a. till att de ekonomiska
incitamenten for trafikforetagen till 6kad handikappanpassning av
kollektivtrafiken dr obefintliga, vilket dr en forsvirande omstindighet
ndr det giller att i 6kad utstrackning 6ppna linjetrafiken for funktions-
hindrade och dldre personer och dirigenom begridnsa kostnaderna for
den kommunala fardtjinsten och riksfardtjansten.

Detsamma giller for sjukresorna. Det édr sjukvardshuvudminnen -
landstingen samt Gotlands, Malmé och Goteborgs kommuner - som
sedan den 1 januari 1992 ar ekonomiskt ansvariga fér denna verksam-
het. Av sjukvardshuvudménnen ar det bara Stockholms lidns landsting
och Gotlands kommun som har ansvaret savil for sjukresorna som for
kollektivtrafiken och firdtjansten. Ovriga sjukvirdshuvudmin ir bara
indirekt ansvariga for kollektivtrafiken. Det har medfort att sjukvards-
huvudmannen bara i nigra enstaka l4n anvinder sig av resurserna inom
lanets kollektivtrafik for att organisera sjukresorna pi ett sddant sitt att
de kan ske med av linstrafiken upphandlade fordon. Inte ens i
Stockholms ldn dir landstinget dr ensamt ansvarigt, inte bara for
kollektivtrafiken utan ocksi for bdde kommunal firdtjinst och sjukre-
sor, har man i nigon storre utstrickning utnyttjat mojligheten av att
anvinda sig av t.ex. servicelinjer for att begrinsa kostnaderna for
fardtjansten och sjukresorna.

Det finns dock méinga exempel pi att landstingen soker samordna
sjukresorna genom bestillningscentraler for taxi. En 6kad samaikning
i fordonen efterstravas dirvid, vilket sinker kostnaderna.

Trafikhuvudmannens samlade resurser for att planera resorna, handla
upp trafiken samt att samordna flera olika slag av resor inte bara i
taxifordon utan ocksé i bussar och tag, tillvaratas emellertid i mycket
begrdnsad utstrackning.
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I stdllet finns en utveckling mot att en del landsting inrdttar sdrskilda
sjukreselinjer. Resandet till och frin sjukhus samordnas pa detta sitt
vilket kan ha sina fordelar ur sjukvardssynpunkt men dr naturligtvis
problematiskt genom att trafikeringen inte dr Oppen for allménheten.
Resultatet blir i stillet att pa en del végstriackor kor bade lanstrafikens
bussar och bussar pa sjukreselinjer, ndgot som sdkerligen kan uppfattas
som resurssloseri. Den negativa effekten forstirks av att resandet pa
sjukreselinjerna i manga fall bedrivs till nolltaxa, detta for att undvika
att trafiken skall falla under begreppet linjetrafik enligt yrkestrafiklagen.

Om det skall vara mojligt med en “kollektivtrafik for alla” méste
tillgangligheten till linjetrafiken forbattras. Det ir minga faktorer som
ar betydelsefulla for resendrerna i denna trafik, exempelvis:

. information fore och under resan

. gangvaig till hallplats eller terminal
. tillgdnglighet i terminal

. vantetid vid hallplats eller terminal
. utformning av fordon

. aktid

. service under resan

. antal byten

. ghng- och vintetid vid bytet

. &ktid efter bytet

. gingvig fran hillplatsen

. priset for resan.

Det har gjorts minga studier rorande servicefunktionernas relativa
betydelse for resandets omfattning inom kollektivtrafiken. En sddan
studie redovisas i KFB-rapporten (1993:25) "Framsteg for kollektivtra-
fiken”. I en undersdkning gjord i Eskilstuna och som redovisas i
rapporten anges olika servicefunktioners relativa vikt for omfattningen
av kollektivtrafikresandet:

Service/komfort ombord pa bussar 17 %
Behovstillfredsstillelse med linjer och tider 39 %
Information om erbjudna tjanster 10 %
Restid/bekvamlighet 24 %
Hallplatser 7 %

Pris 4 %
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Nir det sedan giller funktionshindrades méjlighet att i 6kad utstréick-
ning anvénda sig av konventionell linjetrafik finns underskningar som
visar att sddana personer vérderar de olika standardfaktorerna pi
ungefdr samma sdtt som befolkningen i dess helhet men att de ocksa har
starka Onskemdl om sarskilda anpassningsitgirder som &r direkt
avgorande for mojligheten att kunna resa kollektivt. Detta framgir av
TFB-rapporten (1993:13) ” Anpassningen av kollektivtrafiken i gar, i
dag, i morgon”, dar tillgdngligheten till kollektivtrafiken konsekvent
studerats ur ett brukarperspektiv.

Av undersGkningen framgir att forenklad pi3- och avstigning
fortfarande &r ett mycket vanligt Onskemal trots att Transportradets -
numera Vigverkets - foreskrifter i hog grad inriktats just pA detta
omrdde. Brukarundersokningen visar ocksi att firden till och frin
héllplatsen/stationen dr det moment under resan som i allminhet ger
storst problem. Nedlagda linjer och indragna hallplatser beskrivs
emellertid som en forsdmring som ar lingt mer allvarlig dn den
forbéttring som &stadkommits genom teknisk anpassning av fordonen.
Okad turtithet dr ocksd det frimsta onskemailet om fOrbattring av
trafikstandarden inom hela den studerade gruppen av funktionshindrade
personer. Aven de mest funktionshindrade 6nskar forbittrad turtithet
i minst lika stor omfattning som forbittrad service i Ovrigt eller
fordndringar av fordonens utformning.

Sammanfattningsvis ar allts4 tillgingligheten inom kollektivtrafiken
av storsta betydelse for alla slag av resenidrer. Dirutdver mdiste
forandringar ske fran tva olika hall:

- Linjetrafiken méste bli betydligt mera handikappanpassad.

- Specialtransporterna miste integreras i den allminna kollektivtrafi-
ken och inom ldnen ha en prissattning som &r skilig i forhillande till
motsvarande resa med en av THM anordnad linjetrafik pa vig.

Ett tredje mal ar

- att kostnaderna for de offentligt betalda individuella resorna maste

begrdnsas. I vissa ldn utgér de en storre kostnad #n
for den ordinarie kollektivtrafiken.
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5.3 Integrerad kollektivtrafik

§.3.1 Inledning

I foregdende avsnitt har uppstillts fyra mal for trafikforsorjningen i
ldnen:

- Okad geografisk tillgiinglighet inom kollektivtrafiken

- Bittre handikappanpassning av linjetrafiken

- Samordning av samhillsbetalda resor med linjetrafiken
- Begrinsning av kostnaderna for offentligt betalda resor.

For att dessa mdl skall kunna uppnas krdvs bittre samordning av
insatserna frin kommuner, landsting och trafikhuvudmin. Det bor
diarvid uppmirksammas att begreppet samordning anvinds ibland
synonymt med begreppet "samikning”. En sidan betydelse har sina
fordelar genom att den dr enkel och tydlig. Vad som bor efterstrdvas
ar alltsd helt enkelt "fler resendrer i samma fordon” samt samordnad
upphandling.

Med utgingspunkt i Landstingsforbundets tidigare nimnda rapport
menas i det foljande med begreppet samordning betydligt fler slag av
insatser, namligen

- Utforma mal och regler

- Planera och ta fram transportlosningar

- Informera om trafik och regler for denna

- Upphandla och teckna avtal

- Ta emot bestéllningar

- Samordna transporter, dven returtransporter
- Dirigera trafik

- Kora transporter

- Administration och betalning

- Uppf6ljning och kontroll

For insatserna behovs en viss malstyrning av de samhdllsorgan som helt
eller delvis dr betalningsansvariga. Samordning kan darvid ske pa
manga olika sdtt i ldnen och i varierande utstrickning. Enligt ut-
redningsdirektiven skall utredningen nirmare beskriva sddana modeller
for frivillig samverkan. I det foljande kommer ocksa att beskrivas hur



SOU 1995:70 111

en lagstiftning skall kunna medverka till att de angivna malen for
trafikforsorjningen kan uppnas.

For att en integrerad kollektivtrafik skall kunna forbittra trafik-
forsorjningen i ldnen och ddrmed ocksa forbittra miljon och trafiksiker-
heten behdver dirutdver fordndringar vidtas ocksd inom sjdlva
trafiksystemen. Sddana 6verviganden ligger i och for sig nigot utanfor
direktiven. Nodvandigheten av utveckling och effektivisering dr dock
si stor att det inom ramen for utredningsarbetet sirskilt har studerats
foljande omraden:

- fordonsteknologi, bl.a. behovet av kundanpassade smi fordon, -
informationssystem for synskadade och horselskadade,
trafikplanering med hogre grad av flexibilitet i trafikutbud och
linjenit (nddvindigt om trafikhuvudmannen i 6kad utstréckning skall
kunna svara for firdtjinstresor och sjukresor),

- integrerade taxesystem, vari ingdr inte bara dagens kollektivtrafik
utan #dven olika slag av det som nu bendmns
specialtransporter med taxi eller sérskilt utformade fordon.

Systemen bor vara samordnade p nationell basis, s att det gér bittre
in i dag att firdas Over linsgrinserna med firdbevis som dr giltiga i
mer 4n ett ldn.

53.2 Flexibel linjetrafik

Det 4r ocksa nédvindigt att upphandlingen av trafiktjénsterna kan ske
pa ett mindre bundet sitt fran trafikhuvudmannens sida @n nu. I ett ldge
nir firdtjinsten, riksfirdtjinsten och huvuddelen av sjukresorna blivit
integrerade inom ramen for trafikhuvudmannens ansvarsomrade gér det
inte lingre att i detalj, genom t.ex. vagnomlopp, ange exakt vilket slag
av trafik som skall upphandlas. Frihet bor i stillet 1dmnas &t anbuds-
givare att inom olika sirskilt angivna geografiska omrdden i ldnet
utforma vagnomlopp och vilket slag av fordon som skall anvindas
(t.ex. stor buss, minibuss, bil) for att klara trafikforsdrjningen.
Upphandlingen styrs i stillet genom tidtabeller som bor innehdlla
betydligt fler vigstrackor 4n i nuldget. P4 detta sitt blir en stor del av
trafikeringen linjelagd, med de fOrdelar detta kan ha i form av
”normalisering” av trafikforsorjningen, oavsett om resendrerna ar
sidana personer som tidigare anvdnde sig av trafikhuvudmannens
linjetrafik eller om de tidigare akte i sérskilda fordon inom den
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kommunala firdtjinsten, riksfardtjinsten eller om de gjorde sjukresor
med sérskilda fordon.

Genom integreringen uppnds ocks ett mera effektivt utnyttjande av
fordonen och en hogre beldggning. Genom tidtabellsliggningen far
resendrerna vetskap om nir under dagen de har mojligheter att resa
kollektivt. En stor del av trafiken kan vara efterfrigestyrd och liknar
déarfor dagens kompletteringstrafik. Det innebir att trafikering bara sker
i det fall en person i forvdg anmiler 6nskemal om en resa.

De trafikforetag som ldmnar in anbud kan vara bide stora och sma.
Genom att linjenétet blir s4 finmaskigt, 6ppnas majlighet dven for sma
foretag, ensamma eller i samverkan, att fi uppdrag att kora linjetrafik.
Eftersom det r fraga om linjetrafik behdvs inte ndgon taxameter, vilket
bor forbilliga entreprenadersittningarna. Foretagen maste sjilvfallet
dock ha tillstdnd till yrkesmissig trafik. I samband med upphandlingen
kan ocksa stillas de krav pi handikappanpassning av fordon som
trafikhuvudmannen finner ldmpliga i syfte att underlitta resandet for
funktionshindrade men ocksi for att minska behovet av specialtrans-
porter utanfor den egentliga linjetrafiken.

Att taxesystem och prissittning skall vara likvirdiga oavsett om man
reser med sérskild kollektivtrafik eller i den tidigare konventionella
linjetrafiken ar enligt min mening en sjilvklarhet for att det skall kunna
betraktas som ett integrerat persontrafiksystem. Enligt kommunallagens
2 kap 2 § sidgs ocksa att "Kommuner och landsting skall behandla sina
medlemmar lika, om det inte finns sakliga skil for nigot annat”. Att
sedan prissittning och prisnivier varierar beroende pad exempelvis
kvalitet, tid pa dygnet eller standard for Gvrigt 4r nirmast en friga om
vilket utbud som erbjudits resenirerna eller hur man exempelvis vill
styra resandestrdmmarna. Detta avgors genom de trafikpolitiska beslut
som fattas i respektive lin.

5:3:3 Ekonomiska konsekvenser av
samordning av offentligt betalda resor

Som tidigare framhallits (avsnitt 4.9) r i manga lin kostnaderna for de
offentligt betalda resorna sammantaget storre in for den ordinarie
kollektivtrafiken. Besparingspotentialen ir betydande vilket Landstings-
forbundets rapport ”Modeller for samordning av samhillsbetalda resor”
visar. Om kommuner och landsting samverkar om exempelvis gemen-
sam upphandling och gemensam bestillningscentral blir det enligt
rapporten kostnadsminskningar med i genomsnitt 7 %, jimfort med en
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situation ddr ingen atgird vidtagits. Det kan tilldggas att i Orebro 1in
har noterats besparingar med det dubbla, trots att dnnu inte alla
kommuner i linet anslutit sig till samordningsverksamheten. Som
Statskontoret visar i sin undersokning kan kostnadsminskningarna i
Alvsborgs lin bli av samma storleksordning.

Besparingsmdjligheterna blir dnnu storre om resorna i kommunal
fardtjanst och sjukresorna sker med kollektiva firdmedel inom
linjetrafiken i stdllet for med taxitrafik eller med specialtransporter.
Som tidigare visats skulle en betydande andel av dem som nu 4ker taxi
i den kommunala firdtjansten och som inte behdver anvinda sig av
specialfordon sannolikt kunna anvinda sig av kollektiva firdmedel inom
linjetrafiken, forutsatt att denna blir mer anpassad till funktionshindra-
des behov. Statskontoret som har haft Samreseutredningens uppdrag att
gora berikningar av vinsterna av samordningen gér samma bedomning
men har inte nirmare angett de ekonomiska effekterna hirav. Sam-
reseutredningen har darfor gjort egna berdkningar.

Den studie som Samreseutredningen l4tit gora i Uppsala kommun
(avsnitt 5.1.3) visar att en Gverging fran resande med taxifordon till
fordon i linjetrafik faktiskt ir mojlig. Genom resanderdkningar i nigra
undersdkningsomriden har kunnat konstateras att inte mindre &n 45 %
av de firdtjinstberittigades resor sker med servicelinjebussar. Under
gynnsamma forhallanden skulle andelen firdtjanstberattigade som reser
pa detta sitt kunna stiga till 65 %. Aven laggolvsbussar som anvinds
i den ordinarie linjetrafiken utgdr ett attraktivt firdmedel for méinga
firdtjanstberdttigade. 15 % av resorna sker med sidana fordon, medan
den dubbla andelen av de firdtjinstberdttigade (30 %) skulle enligt de
praktiska forsoken under gynnsamma forhallanden kunna resa med
sidana bussar.

Aven om trafik med servicelinjebussar och 14ggolvsbussar funnits i
Uppsala under ett flertal ar och med framging kunnat marknadsforas
hos de firdtjinstberittigade stir utvecklingen sjilvfallet inte stilla. Det
kan antas att med tiden kommer innu fler firdtjanstberéttigade att
anvinda sig av dessa fordon till foljd av framsteg inom fordonstekniken
men ocksa pa grund av att kinnedomen om reformen sprids till allt fler
ildre och funktionshindrade personer. Om man dérfor anvinder sig av
den konstaterade firdmedelsfordelningen i Uppsala for hela landets
firdtjinstresande fir man dirmed ett slags minimimitt pa vad en for
funktionshindrade vil anpassad kollektivtrafik skulle kunna medfora.

Det bor emellertid ocksd sigas att berdkningarna bara kan bli
overslagsmissiga. Forutom att det sjlvfallet alltid dr vanskligt att
overfora data frAn en kommun till att gilla for hela landet, kompliceras
bilden av att de totala kostnaderna for firdtjansten i landet inte dr helt
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sdkra ens i nuldget. Svenska kommunforbundet anger ett belopp for 4r
1991 pa 1,9 miljarder kronor. Osikerheten bestir bl.a. i att en del
kommuner anger ett nettobelopp for firdtjinstkostnaderna, dvs.
resendrernas egenavgifter har riknats bort. Andra kommuner redovisar
ddremot ett bruttobelopp. Med ett antagande om en genomsnittlig
egenavgift pd 20 % och om att hilften av de redovisade beloppen utgdr
bruttokostnader, bor totalbeloppet minskas med 10 %, dvs. till ca
1,7 miljarder kronor. Ytterligare ett antagande ir att detta belopp ir
nominellt detsamma for ar 1994 som for ir 1991.

Det kan berdknas att & 1994 gjordes sammanlagt 16 miljoner
fardtjanstresor i landet. Om man tillimpar den faktiska firdmedelsfor-
delningen frén undersokningsomradena i Uppsala skulle firdtjinstresan-
det kunna bli det foljande for hela landet:

Resor med servicelinjebussar (45 %) 7,20 miljoner resor
Resor med 1aggolvbussar (15 %) 2,40 ¢ 3
Resor med taxifordon (32 %) SN2 i i
Resor med specialfordon (8%) 1,28 y 4
Summa (100 %) 16,00 " i

Om man sedan antar att nettokostnaderna for samhillet per resande
rdknat, inklusive kapitalkostnader, blir de samma som i Uppsala
erhdlles foljande totalkostnader:

Resor med servicelinjebuss: 7,20 x 17.00 kr = 122,4 mkr
Resor med 1aggolvsbuss: 2,40x 6.00 kr = 14,4 mkr

Resor med taxifordon: 5,12x 7450 kr =  381,4 mkr
Resor med specialfordon 1,20 x 250.00 kr=  300,0 mkr
Summa 818,0 mkr

Vid berdkningarna av kostnaden for resa med servicelinjebuss har
beaktats att hilften av resendrerna betalar fulit pris (10 kr) och att
hilften, dvs. de fardtjanstberittigade, reser utan att sjilva betala. I
kommunens kostnad for trafiken ingar en ekonomisk kompensation till
trafikforetaget for detta intiktsbortfall. Denna kompensation ingir i de
17 kronor som i kalkylen angetts som en nettokostnad for resa med
servicelinjebuss.

Det bor starkt understrykas att det redovisade totalbeloppet bara
anger en ungefirlig storleksordning. Som tidigare framhallits finns det
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skil som talar for att Gvergangen till att resa med linjetrafiken kan bli
stor, vilket skulle kunna medfra att kostnaden for denna trafikering
skulle oka. Besparingen kan ddrmed minska. Kalkylen dr sdledes statisk
i den meningen att den utgdr frin samma resmingd fore som efter
anskaffningen av servicelinjebussar och laggolvsbussar. I en del
kommuner dir man infort t.ex. trafik med servicelinjebussar har kunnat
konstateras att det totala firdtjinstresandet okat. En sidan utveckling
kan beskrivas som en vilfirdsokning. Om man i stéllet ldgger storre
vikt vid den strikt kommunalekonomiska utvecklingen, kan resan-
deutvecklingen och dirmed kostnadsutvecklingen mycket vil styras med
hjilp av de olika tillimpningsregler som bestims for fardtjinstresandet.
Vad kalkylen dock visar dr att en halvering av firdtjinstkostnaderna dr
fullt mojlig enbart med hjilp av en fordonsteknik som sedan ldnge ar
vil kidnd och beprdvad.

Jag har emellertid i olika sammanhang intagit en forsiktigare
stindpunkt. Kostnadsbesparingar pa 20 till 25 %, samtidigt som stora
kvalitetsforbittringar kan uppnas ar enligt min uppfatning helt real-
istiska.

Vad giller sjukresorna bestar méjligheterna till besparingar sannolikt
mera i att bittre samordna resorna inbordes och med fdrdtjdnstresorna.
Aven personer som gor sjukresor har emellertid i manga fall funktions-
hinder i trafiken och har dirmed nytta av vil anpassade firdmedel. De
servicelinjer som finns i landet har ofta en linjedragning som innebar
att bussarna passerar sjukhus och andra vérdinrittningar. Hur stora
besparingarna blir p4 grund av en dkad trafik med servicelinjebussar
eller 1aggolvbussar har inte varit mojliga att berikna, bl.a. pa grund av
att det som regel ir skilda huvudmannaskap for kollektivtrafiken och
for sjukresorna. Vad som ir en besparing for den ena huvudmannen ar
en merkostnad for den andra.

Hur stora samordningsvinsterna skulle kunna bli for riksfardtjénstre-
sorna ir ocksa svarbedombart beroende pa att antalet resor totalt sett &r
jamforelsevis 1agt. Resendrernas sirskilt svira funktionshinder kan
ocksa begrinsa omfattningen av en samikning just for dessa slag av
resor. Med hinsyn till att varje riksfardtjinstresa i genomsnitt kostar
2 000 kronor, kan emellertid varje grad av samordning i form av
samakning i fordonen medfora icke ovasentliga kostnadsbesparingar
inom riksfardtjansten.

Det kan tilldggas att en stigande andel av riksfirdtjanstresorna sker
med tig eller flyg. Resan till och frin jarnvigsstationen eller flygtermi-
nalen sker di i regel med den kommunala fardtjénsten pa orten. Det dr
naturligtvis efterstrivansvirt att sddana anslutningsresor, sa 1angt det ar
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mdjligt bl.a. med hinsyn till resenirens funktionshinder, kan samordnas
med Gvriga resor inom den kommunala firdtjinsten.

5.34 Ovriga gemensamma fragor

I detta avsnitt beskrivs kortfattat de huvudregler i sekretesslagen
(1980:100) som ror skyddet for uppgifter om enskilda och som ir av
intresse ndr det giller de offentligt betalda resorna. Vidare finns en
kortare redogorelse for datalagen (1973:289). Diremot ir det ej mojligt
att inom ramen for denna utredning 1imna en vigledande redogorelse
for konkurrenslagen (1993:20) och lagen (1992:1528) om offentlig
upphandling och den knapphindiga praxis som borjat utarbetas inom
dessa omrdden. Vissa kommentarer till lagarna finns dock i for-
fattningskommentaren till 1 och 3 §§ forslaget till lag om #ndring i
trafikhuvudmannalagen.

Sekretessfragor

Inom hilso- och sjukvirden rader enligt 7 kap. 1 § forsta stycket
sekretess for uppgift om enskilds hilsotillstand eller andra personliga
forhéllanden, om det inte stir klart att uppgiften kan réjas utan att den
enskilde eller nigon honom nirstiende lider men.

Detsamma giller inom socialtjinsten for uppgift om enskilds
personliga forhallanden enligt 4 § samma kapitel.

Vidare giller sekretess bl.a. hos myndighet som handhar allmin
samfirdsel for uppgift som angir enskilds forbindelse med sam-
fardselverksamheten om det inte stir klart att uppgiften enligt 9 kap.
8 § tredje stycket sekretesslagen kan rojas utan att den enskilde lider
skada eller men. Héarigenom ar sidana uppgifter hos en myndighet som
t.ex. tillhandahdller fardtjinst for funktionshindrade eller uppritthaller
kommunal trafik i dvrigt sekretessbelagda.

Sekretess hindrar enligt 14 kap. 1 § sekretesslagen inte att uppgift
lamnas ut till annan myndighet, om uppgiftskyldighet giller enligt lag
eller forordning. I 7 § andra stycket forslaget till lag om sérskild
kollektivtrafik (avsnitt 5.5.2) har tagits in en bestimmelse om att
tillstindsmyndigheten fran hilso- och sjukvardsmyndighet skall inhimta
de uppgifter som behovs for att prova fragor om tillstand till sirskild
kollektivtrafik. Syftet med bestimmelsen dr bl.a. att tillstindsmyndig-
heten utan hinder av sekretessregler skall fA tillgang till uppgifter om
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enskild fran hilso- och sjukvérden. Tillstindsmyndigheten kan dven fa
tillgang till sAdana uppgifter genom att den enskilde efterger sekretessen
till skydd for honom, vilket ges mdjlighet till enligt 14 kap. 4 §
sekretesslagen. Genom att den enskilde efterger sitt sekretesskydd kan
ocksa t.ex. uppgifter om den enskilde hos tillstindsmyndigheten lamnas
ut till en bestillningscentral. Det kan ifrigasittas om den administrativa
hanteringen av uppgifter om enskild i samband med offentligt betalda
resor fordrar ett si kvalificerat skaderekvisit som det som foreskrivs i
14 kap. 4 § sekretesslagen. Innan utldmnande sker till bestillnings-
central eller transportdr torde det ricka med en provning om huruvida
det kan antas att den enskilde eller nigon honom nérstiende lider men
om uppgiften rojs. Ett sddant skaderekvisit motsvarar det som genom
7 kap. 1 § femte stycket sekretesslagen redan har inforts i vissa
relationer for landstingskommunal eller kommunal myndighet.

Datalagen

Enligt 2 § datalagen (1973:289) far personregister inréttas och foras
endast av den som har anmilt sig till datainspektionen och fétt licens.
Det fordras tillstind av inspektionen bl.a. for att f inritta och fora
personregister, som innehller uppgifter om nigons sjukdom och
hilsotillstAnd. SAdant tillstdnd fir ges endast om det finns sarskilda skil.
Vidare fordras tillstind bl.a. for personregister med personuppgifter
som inhimtas frin nigot annat register, om inte registreringen av
uppgifterna eller utlimnandet av dessa sker med stod av forfattning,
datainspektionens beslut eller den registrerades medgivande. Det skulle
forenkla trafikhuvudminnens befattning med registerfragor om dessa i
likhet med myndigheter inom hélso- och sjukvard samt kommuner fick
inrdtta och fora personregister utan sirskilt tillstind av datainspektio-
nen. Detta skulle kunna ske antingen genom &ndring av 2 a § datalagen
eller genom beslut av regeringen. Utredning om forfattningsregler av
personregister inom socialtjansten gors av socialtjanstutredningen. Det
kan anmirkas att dven en bestillningscentral som for eget personregister
maste ha tillstind att halla registret.

Jag 6vergar nu till att nirmare beskriva hur man uppnar min vision
om en integrerad kollektivtrafik. Det kan antingen ske genom olika
modeller for frivillig samordning (avsnitt 5.4) eller genom lagstiftning
om samordning av offentligt betalda resor (avsnitt 5.5). Jag tar ocksé
upp behovet av forsknings-, utvecklings- och demonstrationsprojekt
rorande dessa slag av resor (avsnitt 5.6). Vidare behandlas i avsnitt 5.7
ekonomiskt stdd till investeringar i handikappanpassningsatgirder.
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Behovet av ett sidant stod blir 6vergangsvis stort i det fall trafikhuvud-

mannen genom lagstiftning skall svara for samordningsarbetet.
I'avsnitt 6 redovisas mina forslag for reformens genomforande, mot

bakgrund av for- och nackdelar med de bida alternativa modellerna.

I avsnitt 7 slutligen kommenteras lagforslagen.

5.4 Modeller for frivillig samordning

5.4.1 Inledning

Gallande lagar ger mojlighet att anpassa verksamheten till regionala och
lokala forhallanden. Forutsittningarna skiljer sig dock mellan landets
olika delar. Detta medfor i sin tur att enskilda personer kommer att f3
olika service, behandling etc. beroende av var de vistas. Skillnaderna
kan ibland vara stora.

En anpassning till regionala och lokala forhallanden talar for att vi
i framtiden kan bibehdlla nuvarande huvudmannaskap for berdrd
verksamhet men att samarbetet mellan huvudminnen utdkas och
fordjupas. Den 4tgird som huvudminnen kommun och landsting darvid
forst skall vidta ar enligt min uppfattning en omfattande satsning pa
Okad tillgdnglighet for funktionshindrade i den kollektiva trafiken. Detta
bor ske genom att kommunerna, landstingen och trafikhuvudminnen
mer medvetet &n i dag samarbetar nir det giller bl.a. kraven pa fordon,
taxesystemen samt informationen till resendrer. Samtidigt bor priori-
teringar goras betriffande Atgirder i gatu- och trafikmiljon. For-
béttringar av den sammanlagda tillgingligheten till kollektivtrafiken ger
- som jag tidigare redovisat - mdjlighet for betydligt fler resenirs-
grupper é&n i dag att resa kollektivt. Denna normalisering och integre-
ring minskar successivt volymen resendrer inom dagens kommunala
fardtjanst. En forbattrad kollektivtrafik kan ocksi medverka till att de
sjukresor som nu sker med egen privatbil eller med taxi kan minska i
omfattning.

Ett 6kat samarbete enligt ovan bor kunna leda fram till ett forindrat
resande vilket nddvindiggor en Gversyn av dagens regelverk for de
sarskilda transporterna. Inom ldnen bor vidare en samordning genom-
foras mellan kommunerna av reglerna for nuvarande fardtjanst och
sjukresor. Detta underlittar Gvergingen till dkat resande med buss och
tag (jamfor inforandet av lansfirdtjanst i Ostergdtlands 1in). Samarbetet
betrdffande fordon, information, taxesystem och de gemensamma
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reglerna for de sdrskilda transporterna kan vara incitament for en
gemensam upphandling av trafiken och den nddvandiga bestéllnings-
och informationsfunktionen.

Jag ar Gvertygad om att det gemensamma forum som kommuner och
landsting har for sitt trafikmassiga samarbete, dvs. trafikhuvudmannen,
kan utgéra basen for ett vidgat och fordjupat samarbete. Det dr da
nOdvindigt att kommunerna och landstingen ser till att dven socialpoli-
tisk och sjukvardsadministrativ kompetens tillfors ldnstrafikbolagen
savil ndr det giller fortroendevalda som tjanstemin. I det framtida
integrerade persontrafiksystemet stir kunden i centrum och d4 kommer
fler s.k. mjuka fragor att behova behandlas utover befintliga tekniska
fragor.

S4 vitt jag kan bedoma finns det i nuvarande lagstiftning inget som
forhindrar att kommuner och landsting samverkar inom dessa omraden.

Med dagens sektorsbundna organisation och lokalt gillande
regelverk foljer att resendrer med likartade behov far olika grad av
service i landets olika delar. Det kan darfor finnas skal att samordna
reglerna for den sektorsdverskridande trafiken. Aven dagens regler for
riksfardtjdnst kan for befolkningsmassigt smd kommuner med en
proportionellt stor andel resenirer vara ekonomiskt betungande. For
undvikande av stor belastning p4 mindre kommuner kan det darfor
finnas skdl att inom ramen for ldnstrafikbolagets verksamhet skapa en
mojlighet for kommunerna att finna en gemensam finansiering av dessa
resor.

Enligt min mening ar det angeldget for resendrernas skull att vi
skapar forutsittningar for kommuner och landsting att bereda resenérer-
na goda kollektiva resemdjligheter i landets olika delar. En central
lagstiftning ar av det skilet onskvird. Vi vet dock att mdgjligheterna att
16sa transportproblemen varierar mellan omriddena och att det dr
Onskvirt dven ur andra aspekter att den som betalar for verksamheten
ocksa skall ha ett faktiskt inflytande dver denna. Ett medel att fordndra
dagens situation 4r att via lagstiftning 4lagga huvudmannen att via THM
fordjupa samarbetet ndr det giller regelverk, serviceniva, organisation
etc. IAldggandet ingér att anvinda den gemensamt uppbyggda resursen
THM for att verkstilla besluten. En central fragestillning dr d4 om
ansvaret for reseverksamheten skall kvarstd hos nuvarande huvudman
eller flyttas till annan och en mellan kommun och landsting gemensam
huvudman. Alternativet till lagstiftning ar att pa frivillig vag astadkom-
ma ett 6kat och fordjupat samarbete mellan samtliga kommuner i ett 14n
och landstinget och att man pi central nivd genom Vigverkets
foreskrifter reglerar tillgangligheten till kollektivtrafiken.
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5.4.2 Samarbetsformer

Samordningen av de offentligt betalda resorna skall grundas pA mélet
att 4stadkomma en kundorienterad, attraktiv och effektiv trafik. Sitten
pa vilka denna verksamhet organiseras kan variera. I tidigare avsnitt har
jag lamnat flera exempel p4 hur kommun, landsting och THM
samverkar ndr det giller trafikens genomforande. Samarbetet kan dven
diskuteras utifrAn en annan aspekt namligen pa vilket sitt inflytandet
Over den gemensamma verksamheten fordelas mellan aktdrerna samt
hur medborgarnas insyn och paverkan utformas, dvs. den demokratiska
processen.

En samverkan som utformas genom frivillig anslutning har stora
fordelar. Parterna visar pa insikt om ett samverkansbehov och vilja att
uppnd resultat. Forutsattningarna for ett konstruktivt engagemang och
kompromissvilja dr goda.

Men frivillighet som grund for samverkan ar inte enbart fordelaktig.
Redan i inledningsskedet kan svarigheter uppstid genom att nigon av
aktorerna kan forhindra eller forsvara etablerandet av den samverkan
som flertalet Onskar. Nar etableringsfasen ir Gver kan méjligheterna att
uppna resultat pAverkas negativt ocksi genom att grunden for samarbe-
tet dr frivillighet. Hot om att bryta samarbetet kan uppsta.

Samarbete inom trafikomradet maste enligt min mening grundas pa
forutsdttningen att verksamheten skall bedrivas under en ldngre
tidsperiod. Det behovs med andra ord stabila och mycket 1ingsiktiga
samarbetsavtal fOr att inte resendrerna skall drabbas av en ryckig
verksamhet. Initialt kan dock avtal om samarbete under en kortare
period accepteras for att man pi sikt skall finna ldmpliga och mer
utvecklade former. Redan i dagslaget finns flera samarbetsformer
etablerade inom denna sektor. Avtal finns tecknade mellan kommuner,
landsting och THM nir det giller samordning och samverkan, kom-
munalforbund och aktiebolag finns nir det giller bildandet av
trafikhuvudman. Den gemensamma basen fOr samarbetet, oavsett
formerna, maste enligt min mening vara att det rder enighet om malen
for verksamheten. ‘

En samarbetsform som endast i liten utstrickning har kommit till
anvdndning inom trafiksektorn ir kommunalforbundet. Detta dvertar
uppgifterna frin sina medlemmar, i detta fall kommuner och landsting,
och blir ddrmed huvudman for verksamheten med egen budget och egna
rikenskaper. Medlemmarna har kvar det ekonomiska ansvaret for
verksamheten och dr skyldiga att tillskjuta medel. Genom frbundet
erhalls en stabil organisation under politisk ledning och med regler for
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styrning och inflytande via forbundsordningen och kommunalforbunds-
lagen. Aven ur demokratlsynpunkt har kommunalforbundet fordelar da
medborgarna har insyn i verksamheten och kan klaga pa fattade beslut
pa samma sdtt som i en enskild kommun.

Vissa former av frivillig samverkan vad avser kommunal firdtjinst,
kommunal riksfirdtjinst och sjukresor forutsitter att kommun och
landsting far utbkade befogenheter enligt kommunallagen (1991:900) pa
motsvarande sidtt som Stockholms ldns landsting enligt-2 kap. 6 §
kommunallagen fatt ritt att ombesorja vissa kommunala angeldgenheter.

Vad som talar mot bildande av kommunalforbund for de offentligt
betalda resorna ar att forbundslosningen ar tungrodd. De beslutande
forsamlingarna blir med oundviklighet stora med bred representation
fran de ingdende medlemmarna. I synnerhet giller detta d4 kommunal-
forbundet skall omfatta ett helt 1dn med samtliga kommuner och
landstinget som medlemmar. Ett annat skil som talar mot kommunal-
forbundet dr hur samarbetet med den nuvarande THM skall orga-
niseras; skall trafikhuvudmannen utgéra kommunalforbundet eller vara
en sdrskild part i ett samarbete? Sammanfattningsvis anser jag att vi inte
behdver ytterligare en organisation for samarbete utan att det dr
formerna inom nuvarande organisationer som behdver utvecklas och
fordjupas.

Jag finner darfor att dvervdgande skl talar for bolagsformen som
organisation for samverkan nir det giller offentligt betalda resor.

Fragan om ett fordjupat samarbete inom stdrre regioner betriffande
bl.a. kollektivtrafiken har nyligen behandlats av Regionberedningen i
dess slutbetinkande Regional framtid - ett principbetinkande (SOU
1995:27). Utredningen bedémer att nuvarande organisation med
kommunernas och landstingens gemensamma ansvar for kollektivtrafi-
ken dr en tillfredsstillande 10sning.

543 Avtalslésningar

Inom de flesta 1dn i landet finns for ndrvarande nigon form av
avtalsgrundat samarbete mellan kommuner, landsting och THM nir det
géller de offentligt betalda resorna. De vanligaste formerna dr Gverens-
kommmelser mellan enskilda kommuner och landstinget nér det giller
upphandling av transporttjénster samt samarbete i en bestallningscentral
for bokning av vissa resor.

Samarbetet har i de flesta fall vuxit fram som en f6ljd av insikten att
det gér att uppnd besparingar via gemensam upphandling och genom att
tva parter kan anvinda samma bestallningscentral vid bokning av resor.
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Pédrivare kan vara sivil landsting, kommun som THM. Vad som
forenar den befintliga samordningen ir att denna grundas p3 avtal
mellan parterna dvs. kommuner, landsting och THM. Den enskilda
myndigheten bar sitt, enligt lag faststillda ansvar for verksamheten.
Huvudmannaskapet har siledes inte flyttats till annan myndighet.

Enligt den kartliggning som Samreseutredningen genomfGrt
betridffande samordning av de offentligt betalda resorna framgir att
stora skillnader foreligger mellan landets olika delar. Flera olika
organisationsmodeller har utvecklats. Jag avser att i det foljande
kortfattat beskriva nigra av dessa.

I Kalmar l4n har samarbete utvecklats mellan landstinget och Kalmar
kommun betriffande bokning och upphandling av sjukresor och
fardtjanst. Vad galler riksfardtjansten sker ett linsomfattande samarbete.
Initialt 14g bokningscentralen inom lédnstrafikens organisation men den
Overfordes under ar 1994 till landstinget. THM har for nirvarande inget
direkt inflytande Gver denna verksamhet; landstinget siljer sina tjinster
till intresserade kommuner.

Aven i Visternorrlands 14n har landstinget en bokningsorganisation
som genom fyra centraler ticker hela linet. En fardig organisation
koptes under 1994 av linets taxiorganisation. Aven hir har endast ett
fatal kommuner beslutat att inga i samarbetet med landstinget. THM
star for narvarande utanfor samarbetet.

I Kristianstads ldn erbjuder ladnstrafiken, genom dotterbolaget
Trafikservice AB, ldnets kommuner och landstinget sina tjinster i form
av hjélp vid upphandling och tillhandahéllande av bokningscentraler.
Endast ndgra av ldnets kommuner ingir i samarbetet. Liknande
16sningar star att finna i Orebro lin.

Aven Hallands lin och Skaraborgs 14n har liknande organisationer
men med den skillnaden att THM’s bokningsorganisation inte ligger i
ett aktiebolag utan ir en enhet inom THM.

I ett fatal omrdden sker samordningen av resor i privatigda
bestillningscentraler. S4 var tidigare fallet i Ostra S6dermanland dir
Ostra Sormlands Bilfrakt (OSB) upprittat en bestillningscentral for
samordning av fardtjinst i fyra kommuner och landstingets samtliga
sjukresor.

Ett stort antal kommuner i landet (ca 120 st) har upphandlat sin
bokningsverksamhet for riksfardtjinstresor av det privata foretaget
Riksfardtjansten i Sverige AB med bestillningscentral i Gillivare.
Genom denna central sker viss samordning av 1ingviga resor.

Den tidigare kartliggningen visar siledes att det finns en viss
samordning Over sektorsgrinserna men att denna inte i nigot lin har
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utstrackts till hela ldnet. Insikten om att samarbete kan ge fordelar for
resendren, t.ex via en gemensam bokningscentral samt besparingar for
samhdllet dr inte tillrdcklig drivkraft for utokat samarbete. Det finns
alltfor manga negativa erfarenheter och uppfattningar spridda bland
resendrer, transportdrer och ansvariga politiker om bl.a. centraler for
samordning. Jag vill dock peka pa nigra exempel p4 samarbete som pi
sikt kan utvecklas.

I tidigare avsnitt har jag beskrivit samarbetet mellan kommunerna i
Ostra Sodermanland och landstinget i linet. Verksamheten har
utvecklats och omfattar for narvarande sju av lanets nio kommuner samt
landstingets samtliga sjukresor. Bokning sker via tva centraler (SOS
Alarm AB i Eskilstuna och OSB i Nykoping). Samarbetet ir dock 16st
formaliserat. Erfarenheterna frin samarbetet mellan kommunerna
Nykoping, Oxeldsund, Trosa och Gnesta samt landstinget utgor basen
for det nu vidgade samarbetet och pi sikt avser man att samordna iven
reglerna for fardtjinsten. Varje huvudman upphandlar dock ”sina”
resor. .

Kommunforbundet S6rmland och Lénstrafiken har i tva parallella
utredningar behandlat frigan om ansvars- och kostnadsfordelning for
ldnets kollektivtrafik. Forslag till nya konsortial- och uppdragsavtal har
presenterats av Lanstrafiken.

Ett samarbete dver huvudmannagrinserna pagar i lidnet och utvecklas
successivt. Dock saknas nigra kommuner. Skilen hirtill dr bl.a. att
man f.n. anser sig ha egna och vil utvecklade rutiner for resor och
bokning. Uppgifterna fran 6vriga och samarbetande kommuner om bl.a.
besparingar ir inte tillrackligt 6vertygande for att de lokala 16sningarna
for ndrvarande skall Gverges.

Samarbetet i Hallands 14n har formulerats genom avtal mellan THM,
kommunerna och landstinget. I forsta hand giller det boknings- och
upphandlingssamordning. Deltagande parter ir flertalet kommuner,
landstinget och THM. Padrivare &r THM som genom rollen som
upphandlare infort gemensamma rutiner for bokning och prissittning
for resenérer och transportdrer. Bokningssystemet som inforts bygger
pa kontakt mellan resendr och lokal bokning via taxientreprendrer.
Bokningen passerar direfter en centralt placerad samordningsfunktion
innan resan laggs ut till transportor. En fordel sett ur resenirens
synvinkel dr att kontakten med tidigare taxientreprendr kan kinnas
betryggande. Nackdelen med systemet sett ur THM’s synvinkel &r
mojligheten for lokal entreprendr att gora egna prioriteringar av
uppdragen. THM’s 6verblick och styrning av uppdragen gir dirvid
forlorad.
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Den modell som finns i Kristianstads ldn bygger pad fyra
omradescentraler dit resendrer inom respektive omrdde ringer for
bokning av alla offentligt betalda resor. Fordelarna dr samarbetet Gver
huvudmannagranserna. Nackdelarna ar att alltfor fA kommuner
accepterar samarbetet samt att tekniken for kommunikation mellan
centralerna inte &r tillrackligt vil utbyggd.

Instrument fOr gemensam upphandling av transporter finns och
anvinds i stor utstrdckning.

Utvecklandet av linsfirdtjinst i Ostergotlands ldn har inneburit ett
nira samarbete mellan kommunerna, landstinget och linstrafikbolaget.
Systemet innebdr att resor utfors genom en kombination av olika
fardmedel. Kostnaderna for ldnsfardtjdnsten har Okat kraftigt sedan
starten &r 1987. Skilen ir bl.a. att reglerna for den tidigare kommunala
fardtjansten i viss utstrdckning tillat resor utanfor kommunen men att
dessa resor numera -ingdr i ldnsfardtjinsten. Ett annat skdl dr att
reglerna har fordndrats si att periodkort kan anvindas. Ytterligare ett
skdl dr att de lidngre resorna inom ldnet tidigare klassades som
riksfardtjanstresor men att de numera dr resor inom lansfardtjansten.
Ingen enhetlig bild foreligger siledes betriffande kostnadsutvecklingen
for den kommunala férdtjénsten, vilket i sin tur medfOr att det inte gar
att dra nagra slutsatser betrdffande vad inforandet av ldnsfardtjanst i
ldnet inneburit kostnadsmassigt.

P4 uppdrag av Samreseutredningen har Statskontoret genomfort
analyser av de ekonomiska effekterna av samordnad verksamhet i
Orebro lin och i Alvsborgs lin. (PM Statskontoret: december 1994
Ekonomiska analyser av trafiksamordning). I Orebro lin finns ett
samarbete sedan tidigare & och i Alvsborgs lin har planerna pi
samarbete kommit 1angt och berdkningar av framtida effekter har tagits
fram.

For Orebro lin konstaterar Statskontoret att resultatet av samordnad
trafik och upphandling (sjukresor och férdtjanst) for &r 1992 var siankta
kostnader med 9 % och for &r 1993 med 11%. For Alvsborgs lin
ligger de berdknade besparingarna pA motsvarande niva. Statskontoret
betonar dock att besparingarna ir volymberoende, dvs. ju fler
huvudmin som engageras desto storre blir samordningsméjligheten och
mojligheten till kostnadsbesparingar. Minst lika stora besparingar kan
enligt rapporten dstadkommas om tillgingligheten till kollektivtrafiken
Okar och resendren far incitament att sjélv vilja transportmedel med
lagre avgifter &n nuvarande sirldsningar. Detta dr enligt min mening
den viktigaste slutsatsen i Statskontorets rapport. Besparingar kan i
storre utstrackning forst uppnas med ett samordnat huvudmannaskap for
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de olika transporttjinsterna. Hur stora besparingarna kan bli har
Statskontoret dock inte kunnat ange.

Analysen pekar dven p4 nuvarande brister i berdkningsunderlaget.
For att forma skilda huvudmin att 6ka graden av samarbete krivs ett
fordelningssystem som for tillbaka den erhallna samordningsvinsten till
respektive medverkande forvaltning. Utan sidana system uteblir ett
visentligt motiv till samordning. Detta talar enligt min mening for ett
enhetligt huvudmannaskap for de nu skilda verksamhetsgrenarna.

Jag vill ocksd nimna att enligt direktiv 1994:23 (Direktiv till
samtliga kommittéer och sérskilda utredare att prova offentliga
dtaganden) har jag dven att prova om samordning av de offentligt
betalda resorna skall vara ett offentligt dtagande.

Ett viktigt trafikpolitiskt mail &r som tidigare nimnts att en
grundliggande transportforsorjning skall finnas tillginglig for alla i
samhillet. Detta innebdr att en tillfredsstillande transportforsdrjning
skall kunna erbjudas dven de resendrer som har funktionshinder. Ett
medel i uppbyggandet av den grundléggande transportforsorjningen har
varit bildandet i ldnen av den gemensamma trafikhuvudmannen.

I dagsldget upphandlar THM i princip all den kollektivtrafik som
man har ansvar for. Kommunerna ansvarar for fardtjinsten och
sjukvirdshuvudméinnen ansvarar f6r administration av
kostnadsersidttning for genomford sjukresa. Reseverksamheten
upphandlas av skilda entreprendrer.

En samordning av de offentligt betalda resorna bygger pa ett okat
samarbete mellan de myndigheter som ansvarar for resandet. For att fa
till stdnd ett samordnat taxesystem, gemensamma kvalitetskrav,
registerhallning och regler for dessa resor samt underlitta samordningen
med den lokala och regionala kollektivtrafiken finner jag det naturligt
att den centrala samordningsfunktionen placeras inom ramen for
nuvarande samhaillsorgan. Bokning av enskild resa kan liksom for
ndrvarande ske pa olika sdtt men innan resor distribueras ut till avtalad
transportOr bor dessa passera den centrala samordningsfunktonen for att
ddrigenom samordnas med annan lamplig resa. !

Samordningsfunktionen 4r det centrala styrmedlet och bor dérfor
vara en offentlig angeldgenhet.

Likasa bedOmer jag att ansvaret for att anordna det som nu benimns
kommunal firdtjanst, riksfardtjanst och sjukresor skall ligga pa
offentliga organ. Dédremot kan sjélva utforandet av transporterna ske
genom att anlita olika foretag, som kan vara privata men ocks dgda av
kommuner, landsting eller staten. Vem som utfor transporten bestims
genom upphandling och anbudsgivning.
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Samma ordning géller for kollektivtrafiken, ddr ansvaret i varje 1dn
ligger pA ett offentligt organ, som regel pA kommunerna och landstinget
gemensamt. Ansvaret utvas av trafikhuvudmannen, medan trafiken i
allt storre utstrickning upphandlas under marknadsmassiga former.

Riksdagen har vid ett flertal olika tillfdllen understrukit att
kollektivtrafiken utgdr en del av den grundldggande samhillsservicen.
For mig dr detta en sjdlvklarhet. Anknytningen till andra viktiga
samhillsomrdden sisom arbetsmarknadspolitik, skola, sjukvard,
bebyggelseplanering, miljofragor m.m. gor att ansvaret for den lokala
och regionala persontrafiken i ldnen dven fortséttningsvis bor vara ett
offentligt dtagande.

Jag kan sammanfattningsvis konstatera att det som 4r gemensamt for
de 16sningar som presenterats ovan ar att de inte omfattar flertalet
huvudmin inom ett 1dn. Méinga kommuner stir utanfor samarbetet.
Losningarna innebdr inte heller att man formaétt utforma systemen s att
kollektivtrafiken blivit avsevirt mer tillginglig eller att resendrernas
avgifter nivimassigt har anpassats s att resendrerna genom egna beslut
véljer transportmedel med lagre avgifter dn dagens sdrlosningar. Inte
heller har de samarbetande huvudmaénnen i tillracklig grad utformat
fordelningssystem som for tillbaka samordningsvinsterna till den
forvaltning som primdrt dr ansvarig for verksamheten. Det 4r ocksa
anmdérkningsvirt att man inte i ndgot 1dn med avtal om samarbete har
astadkommit en integrering av de nuvarande sdrlosningarna s att dessa
kan ersittas av den "konventionella” kollektivtrafiken. Jag anser siledes
att de nuvarande formerna for samarbete mellan huvudménnen inte har
utvecklat kollektivtrafiken i riktning mot en dkad tillgénglighet i sAdan
utstrickning som 4r 6nskvird. Resendrernas behov har inte i tillrdckligt
hog grad beaktats. De utvecklade samarbetsformerna har heller inte
medfort att de trafikansvariga har skaffat sig Onskad helhetssyn Over
trafikresurserna. De samlade resurserna utnyttjas darfor inte pa bésta
sétt.

Det hittillsvarande samarbetet har dnda lett till forstielsen for och
insikten om att det dr nddvindigt att forbittra tillgidngligheten inom
trafiken och att samordna resandet. Det borde darfor finnas goda
forutsittningar for en fortsatt positiv utveckling pA dessa omréden.
Detta forutsitter emellertid i sin tur mycket stabila och langsiktiga
samarbetsavtal mellan kommunerna, landstinget och
trafikhuvudmannen.
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9.5 Lagstiftning om samordning av
offentligt betalda resor

3:3.1 Motiv

Erfarenheterna under de 10-15 &r di4 man privat olika former av
samordning av offentligt betalda resor visar pi att det hittills gatt
mycket trogt. Det dr t.ex. anmédrkningsvirt att servicelinjer bara finns
i ca 60 kommuner i landet, trots att en sidan trafikering har visat sig
kostnadseffektiv, samtidigt som den upplevs som mycket positiv av
resendrerna.

Det finns visserligen méinga goda exempel pi samordning av
fardtjénstresor och sjukresor, men samordningen sker mestadels inom
varje sektor for sig. I den min de bida tjinsterna upphandlas
gemensamt och man anvéinder en gemensam bestéllningscentral uppnis,
enligt Landstingsforbundets tidigare nimnda rapport, en
kostnadsreduktion med 7 %, jimfort med en situation d4 ingen atgird
vidtagits. Samordningen inom Orebro lin av de offentligt betalda
resorna har medfort besparingar som uppgar till det dubbla. Trots att
sadana icke ovdsentliga besparingar kan uppnas, tillimpas dessa former
av samordning bara i nagra enstaka fall i landet.

Den stora besparingspotential som finns i att Overfora siddana
samhillsbetalda resor som nu sker med taxifordon eller specialfordon
till resor med fordon i linjetrafik utnyttjas i dnnu mindre omfattning.
Landstingsforbundet konstaterar sammanfattningsvis i sin rapport att
”systematiskt arbete for att Gverfora samhillsbetalda resor till ordinarie
busslinjetrafik finns bara pa nigra enstaka orter”. Sjukreselinjer finns
ddremot i 10 landsting men 4r som tidigare nimnts en problematisk
16sning genom att trafikeringen inte 4r Oppen for allmidnheten och
genom att man underlater att ta betalt for en samhallstjinst som &r
efterfragad.

I minga lidn kostar, som tidigare nimnts, de offentligt betalda
resorna med taxi eller specialfordon mer for samhillet 4n den linjetrafik
som sker med buss eller tig. Det kan ocksi konstateras att de i dag
anvinda fordonen inom linjetrafiken eller fordon for specialtransporter
inte @r tillrdckligt anpassade efter resendrernas behov.
Persontransporterna betraktas inte som ett integrerat system,
informationen till skilda grupper av resenirer ir heller inte samordnad.
Regelverken dr flera och komplexa och styrs av respektive huvudman.
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Avgifternas utformning och det uppdelade huvudmannaskapet forsvarar
i dagsldget en samordning av persontransporterna.

Trogheten i samordningsarbetet har stora paralleller med hur svart
det var under 1970-talet att frivilligvdgen samordna kollektivtrafiken i
ldnen. I Stockholms lin, i S6dermanlands lin, i Orebro lin och i
Uppsala lin fanns visserligen motsvarigheter till dagens trafikhuvudman
redan under 1970-talet men i Ovrigt var bilden mycket splittrad.
Stadstrafiken planerades for sig, den lokala landsbygdstrafiken for sig
och den regionala landsbygdstrafiken for sig. Tidtabellerna var inte
samordnade for de olika busslinjerna och nigot genomgiende
taxesystem fanns heller inte. Resorna var i allmédnhet dyra for
resendrerna och énda krdvde kollektivtrafiken stora bidrag fran staten
och kommunerna och i nagra fall ocksd av landstingen. De stora
underskotten hidngde samman bl.a. med diligt utnyttjande av
trafikresurserna, vilket i sin tur berodde pd att bussigarna hade
monopol pd ”sina” linjer p4 grund av den yrkestrafiklagstiftning som
da fanns.

Missforhallandena for bide resendrerna och skattebetalarna i Gvrigt
ledde till att representanter for staten, kommunerna och landstingen
kunde enas i en partsammansatt utredning Lanskort i kollektivtrafiken
(SOU 1978:43) om att huvudmannaskapet for den lokala och regionala
kollektivtrafiken i ldnen borde lagregleras. S4 blev ocksa riksdagens
beslut ar 1978.

Ingen torde nu pi allvar ifrigasitta trafikhuvudmannens roll for att
samordna kollektivtrafiken. Effekterna har visat sig positiva i form av
kraftigt utbyggd trafik och ett oOkat resande, sdrskilt i
landsbygdstrafiken. Tidtabellerna &r samordnade, liksom ocksé
taxesystemen. Trafiken har kunnat effektiviseras med béttre utnyttjande
av fordonen och hogre beldggning i dessa. Den marknadsmissiga
upphandlingen har &r efter ar medfort kostnadssdnkningar for
trafikeringen. Bidragande till detta har varit att linjetrafiktillstinden har
slopats men ocks3 att den tidigare mycket konstlade uppdelningen i
lokal och regional kollektivtrafik tagits bort genom &ndrad lagstiftning.

Det kan dirfor bedomas att utredningen nu stir infor samma
situation ndr det giller hur samordningen av de offentligt betalda
resorna skulle kunna ske inom ramen for ett intregrerat
persontrafiksystem. Den bristande samordningen pa detta omrade leder
till onddiga kostnadsférdyringar och forsenar ocksa
handikappanpassningen av trafiken. Det finns heller inte nigot som
tyder pa att de samordningslosningar som finns i landet och som med
nigra fA undantag bara omfattar varje transportsitt for sig, under de
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narmaste 10-20 &ren skulle kunna bli en heltickande 16sning inom
ramen fOr ett integrerat persontrafiksystem.

Det finns darfor starka skidl for att genom lagstiftning till
trafikhuvudménnen Gverfora siddana offentligt betalda kollektiva resor
som nu inte sker med fordon i linjetrafik. Forberedelserna for en sddan
Overforing bor ske under en viss tidsperiod fore en viss angiven
tidpunkt for ikrafttrddandet.

§.5.2 Trafikansvarets omfattning

Enligt lagen (1978:438) om huvudmannaskap for viss kollektiv
persontrafik skall det, for att frimja en tillfredsstillande
trafikfOrsoOrjning, inom varje lan finnas en huvudman som ansvarar for
den lokala och regionala linjetrafiken for persontransporter.
Trafikhuvudmannen skall dven dgna uppmirksamhet 4t taxifridgorna i
lanet och verka for en tillfredstillande taxiforsorjning.

Som jag tidigare anfort kan det bli aktuellt att trafikhuvudmannen
dven skall svara for kommunal férdtjanst, riksfardtjinst och sjukresor.
For att det skall bli mdjligt att fler resor som nu sker med kommunal
fardtjinst och med riksfardtjanst skall kunna ske med allminna
kommunikationsmedel maste tillgdngligheten inom linjetrafiken
forbittras och fardmedlen och den yttre miljon anpassas till dldres och
funktionshindrades sarskilda transportbehov. Sidana forbittringar
underldttar ocksa att fler sjukresor kan ske med kollektiva trafikmedel.

Kostnadsokningarna inom linjetrafiken skall kunna kompenseras
genom minskade offentliga kostnader for kommunal firdtjinst,
riksfardtjdnst och sjukresor. Ett sidant ekonomiskt incitament skapas
om trafikhuvudmannen blir ekonomiskt ansvarig inte bara som nu for
linjetrafiken utan ocksd for kommunal firdtjinst, riksfirdtjinst och
sjukresor.

Niér det sedan giller frigan hur en 6verforing av ansvaret for det
som nu bendmns kommunal fardtjanst, riksfardtjanst samt sjukresor bor
ske vill jag utgd frdn hur ansvaret redan nu ar fastlagt fér den lokala
och regionala linjetrafiken for persontransporter. Av forarbetena till
huvudmannaskapslagen framgér att trafikhuvudmannen tillerkints en
langtgaende frihet att under eget ekonomiskt och politiskt ansvar sjilv
fa bestimma Gver ambitionsnivan for trafikens hanterande. Det ir allts3
huvudmannen sjilv som beslutar om linjenit, tidtabeller, prissittning,
taxesystem, trafikeringsform (t.ex. buss, tag eller personbil i linjetrafik)
m.m. Genom att kravet pa linjetrafiktillstind for trafik inom linet har
slopats for huvudmannen har denne goda mdjligheter att handla upp



130 SOU 1995:70

trafiken under marknadsmassiga former. Trafikhuvudmannen ir alltsi
inte beroende av vilka trafikforetag som finns tillgédngliga pa de olika
strackorna utan har i stédllet mdjlighet att efter upphandling fritt kunna
viélja lamplig entreprendr.

P4 samma sitt bor trafikhuvudmannen ha frihet att bestimma Gver
standard och kvalitet ocksd for kommunal fardtjanst och riksfardtjénst.

Viss form av forfattningsreglering dr emellertid nddvéndig, beroende
pa att det nu finns, och till viss del ocksa alltid kommer att finnas, vissa
avgorande skillnader mellan att svara for linjetrafik och for de Ovriga
kollektiva persontransporterna.

Sett ur resendrens synvinkel maste det siledes finnas vissa
bestimmelser som anger ndr han eller hon har ritt till att utnyttja andra
transporttjdnster dn linjetrafiken. For en funktionshindrad &r det ocksa
viktigt att tillstindsgivningen omfattar bestimmelser inte bara om ritten
att resa utan ocksa pa nagot sitt anger vilket slag av fairdmedel som far
anvidndas, om ledsagare far folja med osv. Det dr inte ndgon tillfdllighet
att de lagar som nu reglerar villkoren for kommunal firdtjinst,
riksfardtjanst och sjukresor alla har karaktiren av rittighetslagstiftning,
14t vara med varierande grad av precision betriffande vad “ritten”
egentligen omfattar. Jag &terkommer strax till hur reglerna for
tillstAndsgivningen ndrmare bor utformas.

En annan skillnad hdnger samman med produktionskostnaderna for
trafiken. D& resor med den kommunala fardtjansten och sjukresorna
inte kan ske i den ordinarie linjetrafiken utan i stdllet maste ske med
t.ex. specialfordon uppkommer vissa merkostnader for resandet. Det
samma géller ocks4 for riksfardtjdnsten som maste ske med 1 klass tig,
flyg, taxifordon eller specialfordon. En avgdrande skillnad mellan att
resa med den ordinarie linjetrafiken och att anvinda sig av de Ovriga
transporttjinsterna ar siledes att i forstnimnda fallet kan varje resendr,
utan andra restriktioner dn att han skall betala en viss avgift, fullt ut
utnyttja tjansten, medan det i det sistnimnda fallet dven krévs sédrskilda
egenskaper hos resendren. Endast den som verkligen behover de
sdrskilda transporttjdnsterna skall f4 anvianda dem.

Det finns dirfor behov av att det stélls upp vissa regler for vilka
personer som har ritt att anvidnda sig av de sdrskilda trafiktjansterna.
Om inte sidana regler finns blir huvudmannen, till foljd av den
kommunala likstdllighetsprincipen, skyldig att tillhandahlla tjdnster at
samtliga ldnsinvinare. Bestimmelser maste alltsd finnas for vem som
skall f& resa men ocksid for vilka firdmedel som fir disponeras.
Motiven kan ocksa uttryckas pa foljande satt:
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Alla de som nu anvinder sig av den kommunala firdtjdnsten eller
riksfdrdtjdnsten kommer inte, ens med en utbyggnad av linjetrafiken
och med en ldngtglende anpassning av de kollektiva firdmedlen och
den yttre miljon till funktionshindrades behov, att under dverskadlig tid
kunna anvinda sig av enbart de allminna firdmedel som avses i 1 §
huvudmannaskapslagen. Av olika medicinska skil eller p4 grund av
glest boende kommer heller inte alla sjukresor att kunna genomforas pa
ett sddant sdtt. Sidrskilda transportldsningar behdver alltsd #ven
fortsdttningsvis finnas i form av trafik som inte ir linjetrafik. For att
uppnd det tidigare nimnda ekonomiska sambandet mellan 3 ena sidan
ansvaret for linjetrafiken och 4 den andra ansvaret for
specialtransporterna bor anvarsomradena foras samman.

Milsittningen &r att resor med kommunal fdrdtjinst och
riksfardtjdnst samt sjukresor sd lingt mdjligt skall kunna ske med
linjetrafiken. Det &r i det sammanhanget 1impligt att skilja pa resor
som sker inom respektive lin och resor mellan lin. For
inomlénsresorna finns det goda forutsittningar for en integrering med
linjetrafiken eftersom den geografiska utstrickningen for
ansvarsomrddena sammanfaller. Den avgift som reseniren skall betala,
den s.k. egenavgiften, kan exempelvis bestimmas utifrin ett gemensamt
taxesystem. Upphandlingen av trafiken kan genomfOras med likartade
entreprenadavtal, informationen till resendrerna kan vara gemensam
osVv.

Syftet med en Overflyttning av ansvaret for den kommunala
fardtjdnsten till THM ir att funktionshindrade och andra skall ges bittre
mdjlighet att utnyttja allmidnna kommunikationer. For att markera att
det som nu kallas firdtjanst i gorligaste min skall utgora en integrerad
del av den kollektivtrafik som trafikhuvudmannen svarar for, bor den
bendmnas sarskild kollektivtrafik. Med detta begrepp avses resor inom
linen med s&dan kollektivtrafik som nu benimns kommunal firdtjinst

och riksfardtjénst samt sjukresor. Dessa slag av resor skall samordnas
s& lingt mojligt genom bestillningscentraler o.dyl. Aven genom

samordnad upphandling av de skilda transporttjinsterna bor de
sammanlagda kostnaderna kunna sinkas.

Kommunal firdtjanst har hittills definierats som en resa inom en
kommun. Méinga kommuner har dock regler for firdtjinsten som gor
det mdjligt att meddela tillstdnd for resor dven mellan kommuner. I en
del fall omfattar resandet in i grannkommunerna hela kommunomraden,
i andra fall giller tillstindet bara en viss stricka in i en kommun.
Reglerna dr mingskiftande till antalet. For att skapa storre enhetlighet
i reglerna har vid flera tillfillen formella forslag lagts fram om att
infOra ldnsfardtjanst, dvs. det skall vara mdjligt att anvinda sig av den
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kommunala firdtjinsten inom hela det egna linet. En linsomfattande
firdtjanst finns som tidigare nimnts nu i Ostergotlands lin och i
Stockholms 14n. I det sistnimnda lénet &r det landstinget som svarar for
all fardtjanst, vilket gjort det naturligt att reseverksamheten omfattar
hela linet. I Ostergotlands 14n svarar THM for genomfSrandet av en
lansfardtjanst genom avtal hirom med kommunerna och landstinget i
ldnet. Syftet med denna organisation dr att s4 minga fardtjénstresor som
mdjligt skall ske i den ordinarie kollektivtrafiken. Detta tar sig bl.a. det
uttrycket att 1dngre fardtjanstresor som mera lindrigt funktionshindrade
foretar sker med taxifordon fram till ndrmaste busshillplats eller
jdrnvégsstation.

Nir jag nu foresldr att ansvaret for den kommunala firdtjénsten skall
Overforas till trafikhuvudmannen foljer ddrmed att den geografiska
avgransningen for fardtjdnstresandet blir densamma som fOr
trafikhuvudmannens linjetrafik, dvs. ldnet.

Genom att 6verfora dven inomlidnsresorna med riksfardtjansten samt
sjukresor inom ldnet till allmdnna kommunikationer under
trafikhuvudmannens ansvar skapas bittre forutsittningar for samordning
mellan de olika slagen av resor. Det ekonomiska incitamentet for
trafikhuvudmannen att forbattra tillgangligheten inom linjetrafiken, bade
vad avser linjenitets utstrackning och i sjdlva fordonen, 6kar ocksa.

Jag tar nu upp till behandling ocksd administrationen av de
riksfardtjanstresor och sjukresor som sker mellan 14n inom Sverige. Det
kan da konstateras att det finns vissa avgdrande skillnader mellan dessa
bada slag av resor. Skillnaderna sammanhinger med dndamalet med
resorna. Syftet med en riksfirdtjénstresa dr silunda rekreation eller
fritidsverksamhet eller nidgon annan enskild angeldgenhet. En sjukresa
Over lansgrans foretas ddremot som regel efter en remiss for att
resendren skall kunna fa specialistvard inom sjukvarden i ett annat ldn
an hemlédnet. Sambandet mellan sjilva resan och detta slag av sjukvard
ar ddrmed starkt. Jag vill darfor foresld att ansvaret for
administrationen av sidana sjukresor som sker fran ett 1in till ett annat
ldn dven fortsdttningsvis skall 4vila sjukvardshuvudmannen.

Ansvaret for riksfardtjdnstresor 6ver lansgrans vilka till skillnad frdn
sjukresorna inte alls dr verksamhetsanknutna bor ddremot ligga pa
trafikhuvudmannen i stillet for pA kommunen. Denne far ju enligt mitt
forslag ansvar for den sirskilda kollektivtrafik som bl.a. ombesdrjer
inomldnsresor inom ramen for vad som tidigare bendmndes
riksfirdtjanst och kommunal fardtjanst. Riksfardtjinst innebér siledes
i framtiden enbart resor frin ett ldn till ett annat 14n men har sjdlvfallet
ett klart samband med resor inom den sérskilda kollektivtrafiken. Det
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kan gilla tillstindsgivningen men ocksi den praktiska hanteringen av
anslutningsresor till och fran jarnvagsstationer eller flygterminaler. En
Okad samakning i fordonen for de olika slagen av resor blir en
naturligare uppgift for trafikhuvudmannen 4n f6r kommunerna i och
med att ansvaret for sdvdl den sirskilda kollektivtrafiken som
riksfardtjdnsten ldggs pA denne.

Den omstéindigheten att ansvaret for sjukresor Over linsgrins dven
fortsdttningsvis bor ligga p4 sjukvardshuvudmannen hindrar givetvis
inte att en samordning av dessa resor med riksfardtjdnstresorna bor dga
rum. Vidare bOr efterstrivas att trafikhuvudmannens kompetens i
upphandlingsfragor tas till vara. Savil sjukresor 6ver linsgrins som
riksfardtjinstresor bor si lingt mojligt samordnas med
trafikhuvudménnens kollektivtrafik.

Betriffande skolbarnstransporterna 4r det si att en betydande del av
dessa redan sker i trafikhuvdmannens linjetrafik. Sirskilt pa
landsbygden utgdr skolbarnsresorna i linjetrafiken inklusive
kompletteringstrafiken stommen i trafikforsorjningen. Linjenitet skulle
pd minga hill i landet inte kunnat vara si finmaskigt om inte
skolbarnsresorna hade kunnat utgora ett vasentligt underlag for trafiken.
Genom att linjeldgga skolbarnstransporterna fir man den fordelen att
turerna blir 6ppna aven for allminhetens resor.

Det har varit en strdvan frAin kommunernas sida i 20-30 Ars tid att
soka samordna skolbarnstransporterna med den ordinarie
kollektivtrafiken. Genom tillkomsten av trafikhuvudminnen under
borjan av 1980-talet har samordningen i visentlig utstrickning kunnat
forstarkas. Det dr darfor inte nagot djérvt pastiende nir jag hivdar att
det star inte sa sdrskilt mycket att vinna genom att forfattningsvigen
dligga trafikhuvudmidnnen ett formellt ansvar fo6r
skolbarnstransporterna. De transporter som inte redan ir samordnade
har sannolikt en sddan geografisk strickning att ytterligare linjeldggning
knappast kommer att ske ens med smirre fordon. Diremot finns det
givetvis fortfarande fordelar att vinna genom att trafikhuvudminnens
kompetens vid planering och upphandling av transporttjinster
tillvaratas.

For att underldtta upphandlingen bor en &andring goéras i
huvudmannaskapslagen med innebdrd att trafikhuvudmannen ges ritt
att, efter Overenskommelse med landstinget eller kommun i linet,
upphandla trafiktjanster och samordning av sidan trafik for siddana
transportindamal som det annars ankommer p4 kommun eller landsting
att tillgodose. Andringen innebir en utvidgning av det slag av
trafiktjanster som trafikhuvudmannen fir handla upp. Enligt 1 2 § i dess
nuvarande lydelse far trafikhuvudmannen enbart handla upp taxitrafik.
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Jamfor dock forfattningskommentarerna till 1 § forslaget till lag om
dndring i huvudmannalagen. )

Mitt forslag innebar att bestimmelserna om erséttning for sjukresor
fortsdttningsvis kommer att avse endast resor med kollektivtrafik dver
lansgrins och resor med fordon som inte gir i allmin trafik.
Foljdandringar behdver darfor goras i detta regelverk. Med anledning
av forslaget i prop. 1994/94:150 (kompletteringspropositionen) om att
ersdttning for sjukresor i framtiden inte skall ges till
sjukvardshuvudminnen fran sjukforsdkringen utan fran det generella
statsbidraget till landstingen foreslar jag nu inte nigra dndringar i lagen
(1962:381) om allmédn forsdkring eller i dvrig sjukreselagstiftning.
Andringar i anledning av mitt forslag fir i stillet ske senare i de
bestimmelser som kommer att ersdtta 2 kap. 6 § lagen om allmin
forsakring, dA dven Gvriga dndringar i sjukreselagstiftningen fér ske.

353 Trafikhuvudménnens samverkan med
primdarkommunerna och landstinget

En Overforing av ansvaret for den kommunala firdtjinsten,
riksfardtjansten och sjukresorna inom ldnet till trafikhuvudmannen
innebdr bide for- och nackdelar. Nackdelarna som ndrmare beskrivits
i avsnitten 2.8 och 5.4 hinger samman med att trafikhuvudmannens
styrelse dr ett indirekt valt organ, vilket kan medfora risker for att det
politiska inflytandet fr&n medborgarnas sida blir mindre starkt.
Sambandet mellan beslut och finansiering dr ocksd rent generellt
svagare inom ett indirekt valt @n i direktvalt organ.

Lagstiftningsforslaget bygger emellertid pa att fordelarna med en
overforing dverviger. Jag vill dirvid sarskilt peka p4 samordningen av
inomlédnsresorna. Det dr i langden knappast forsvarbart ur ekonomisk
synvinkel att inom ldnen sdrskilja resor med kommunal féardtjinst,
riksfardtjanstresor och sjukresor. Samordningen av de olika
transporterna behdver forbittras, likasd bestillningsverksamheten och
upphandlingen av trafiktjdnster. Jag har ocksa framhéllit vikten av att
handikappanpassningen av trafiken péaskyndas. Detta kan ske om
trafikhuvudmannen dr ansvarig inte bara for linjetrafiken i ldnet utan
ocksa for den sirskilda kollektivtrafiken.

Interkommunal samverkan mellan primdrkommunerna i ldnet och
landstinget har vissa avgjorda fordelar genom att mojlighet skapas for
att bidde de lokala och regionala trafikintressena i ldnet kan bli
tillgodosedda. Genom primérkommunernas medverkan blir de olika
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lokala trafikforhallandena beaktade. Landstingets roll ir bl.a. att frin
mer Overgripande synpunkt tillgodose kravet p4 att man fir en god
regional trafikforsorjning. I ett integrerat persontrafiksystem ir det
viktigt att sjukresorna sa 1angt mdjligt kan ske i den linjetrafik eller den
sdrskilda kollektivtrafik som trafikhuvudmannen har ansvar for. Vid
taxesdttningen kan det antas vara en landstingskommunal angeligenhet
att se till att inte enbart de lokala resorna ir samordnade i
taxehdnseende utan ocksa att man far ett integrerat gillande taxesystem.

Erfarenheten visar ocksd att det i praktiken & mycket svirt att
sérskilja de lokala resorna fran de regionala. En betydande del av det
lokala resandet sker pAd de regionala linjerna. Den regionala
trafikforsOrjningen dr i sin tur beroende av ett vil fungerande lokalt
linjesystem. Ett sammanhallet ansvarsomrade ér dirfor viktigt bade for
resenédrerna och med hénsyn till resurshushallningen. De forslag som
av och till dykt upp om att riva upp lagstiftningen om ett sammanh4llet
huvudmannaskap for lanstrafiken bedomer jag som mycket olyckliga
och innebdr i praktiken en Aterging till de forhallanden som ridde fore
1978 &rs huvudmannaskapslag.

Behovet av att fa en helhetssyn for organiserandet av det som nu
benimns fardtjanstresor, riksfirdtjinst och sjukresor talar for att
trafikhuvudmannen bor vara den formella tillstindsmyndigheten. Nira
samrdd bor emellertid ske i tillstindsfrigorna med landstingets
sjukvardsorganisationochsjukvardsansvarigainomprimirkommunerna.
Det kan ocksd vara lampligt med samrdd i en del fall med
socialtjanstansvariga i kommunerna.

For att inte en ordning med att det dr trafikhuvudmannen som ytterst
meddelar tillstdnd till sdrskild kollektivtrafik skall vara onddigt
kostnadskravande, bor trafikhuvudmannen, kommunerna ochlandstinget
kunna besluta om vissa Overgripande villkor for meddelande av
tillstind. En sddan ordning ar troligtvis nddvéndigt for att inte “hogsta
férdtjdnstnorm” skall bli normgivande for hela lidnets regelsystem. I den
foreslagna lagen om sérskild kollektivtrafik bor darfor skrivas in en
bestimmelse om att tillstAnd till sddana resor som inte avser resenirens
sjukvard bor kunna forenas med villkor om det hogsta antal resor per
4r som tillstndet fir avse. Ett sddant villkor 4r vanligt fSrekommande
i den kommunala fardtjanst som finns i dag.

Med ett undantag, som jag dterkommer till, vill jag inte formalisera
samarbetet mellan trafikhuvudmannen och kommunerna i linet och
landstinget. Det bor liksom hittills ligga i ”igarnas” intresse att
verksamheten bedrivs si effektivt som mojligt med tillgodoseende av
mdlen for trafikpolitiken, socialtjinsten och sjukvérden i linet.
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Det undantag som jag avser giller en regel om ett formellt samrad
betriffande den trafikforsorjningsplan for s&vdl konventionell
kollektivtrafik som for den sarskilda kollektivtrafiken som
trafikhuvudmannen skall uppritta. Jag vill dA hdnvisa till vad som redan
nu foreskrivs i 1 § huvudmannaskapslagen dir det sigs att linjetrafikens
omfattning skall anges i en trafikforsorjningsplan som huvudmannen
antar. Mitt forslag till tilldgg innebdr att planen arligen skall upprittas
efter samrdd med kommunerna och landstinget i ldnet.

Samradet skall gilla linjetrafiken och den sdrskilda kollektivtrafiken
och skall avse inte bara trafikens omfattning utan ocks& grunderna for
dess prissdttning. Vidare bor samrad dga rum vad avser sddana atgirder
inom kollektivtrafiken och den fysiska planeringen som syftar till att
underlitta funktionshindrades forflyttningar. Samradet bor ocksi
omfatta olika slag av miljoskyddande itgarder inom trafiken.

Utan att jag vill foreskriva det i forfattningsform vill jag dndé
framhalla att samridet ldmpligen bor ske badde muntligt och skriftligt.

P4 detta sitt skapas battre forutsdttningar for att de ménga, ofta
skilda malsittningar som kan finnas for trafikforsdrjningen och inom
miljon kommer till uttryck och att den plan for verksamheten som
arligen skall antas blir vil forankrad hos dem som gemensamt ar
huvudmin, nidmligen kommunerna och landstinget i ldnet.

554 Vissa bestimmelser om
tillstdndsgivningen for sirskild
kollektivtrafik och for fardtjanst

En i4ndring bor vidtas i den inledande paragrafen i
huvudmannaskapslagen med innebord att huvudmannen skall svara
ocks for vad som nu benimns kommunal fardtjanst, riksfardtjénst och
sjukresor. Nirmare bestimmelser om dessa transportsitt bor behandlas
i tva sdrskilda lagar som jag vill foresla fa foljande bendmningar:

- Lagen om sarskild kollektivtrafik
- Lagen om riksfardtjinst

Ett grundvillkor for att fi resa med sirskild kollektivtrafik och
riksfardtjanst dr att tillstAnd for att resa har meddelats.

Tillstdnd till sdrskild kollektivtrafik skall meddelas for resa eller
resor inom lan for den som pa grund av funktionshinder, sjukdom eller
liknande eller pA grund av avgorande otillgdngligheter inom de
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allminna kommunikationerna maste resa pa ett sirskilt kostsamt sitt
eller med ledsagare. Det skall sjdlvfallet inte krivas tillstind i samband
med akutresor fOr att fA sjukvard eller vid andra resor av bradskande
natur.

Sarskild kollektivtrafik pA grund av otillgingligheter hos de allminna
kommunikationerna behover anordnas bara om det foreligger synnerliga
skdl dartill. Redan nu 4r det vanligt forekommande att tillstind till
kommunal fdrdtjanst meddelas pa grund av att en resa genom trafikens
geografiska  otillgdnglighet inte kan gbéras med allminna
kemmunikationer. Vad som avses med synnerliga skil framglr av
forfattningskommentaren till 1 § forslaget till lag om sirskild
kollektivtrafik. ‘

Tillstind till riksfirdtjinst skall meddelas den som for
rekreationsresa eller liknande med kollektiva firdmedel fran ett lin till
ett annat maste betala mer &n “normala” reskostnader pa grund av ett
stort och varaktigt funktionshinder, 14ng och varaktig sjukdom eller
liknande. En annan grund for tillstAndsgivning kan liksom for den
sarskilda kollektivtrafiken vara avgorande otillgingligheter inom
allménna kommunikationer som drabbar &ldre personer.

Utgangspunkt for bedomningen av vad som avses med “normala
reskostnader” bor liksom hittills vara SJ:s taxesittning for resa med tag
2 klass.

TillstAnd till sérskild kollektivtrafik och riksfirdtjinst skall kunna
ges om resendren i och for sig kan resa utan merkostnad men sidan
uppkommer for en eller flera ledsagare.

Om reseniren pd annat sitt kan fi resan bekostad av offentliga
medel, bor han ha skyldighet att forst utnyttja denna mdjlighet.

Genom att reglerna for meddelande av tillstnd till riksfardtjdnst dr
restriktiva kan bestimmelsen om att meddela villkor for sidant tillstand
begrinsas till vilket firdmedel som fir anvindas vid resan. Den
generdsare lagstiftningen om sdrskild kollektivtrafik innebir ett storre
behov av att av kommunalekonomiska och andra skil kunna forena ett
tillstdind med villkor. Silunda bor utéver villkor om firdsitt frimst
finnas en mojlighet att kunna begrinsa antalet resor for en resenir.
Denna mdjlighet bor dock inte utnyttjas for nédvindiga resor sisom
sjukresor och resor till och fran arbetet.

Bestimmelserna om tillstdndsprovningen vid resa med riksfardtjanst
som foreslds dr siledes i stort sett oforandrade i forhillande till vad som
sdgs i den nuvarande lagen (1993:963) om kommunal riksféardtjénst.
Denna lag Overensstimmer ocksd i stort med tidigare forordning
(1989:340) om riksfardtjinst. Ett tecken pa att dessa regler har visat sig
andamalsenliga dr det jamforelsevis ringa antal Gverklagningsirenden
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som forekommit under aren. De Overklagningar som har forekommit
har heller inte sarskilt ofta berott pA missndje med att kommunen inte
meddelat ett tillstind att ver huvud taget fi resa utan i stdllet att
sOkanden inte varit n6jd med det slag av firdmedel som tillstAndet
omfattat, t.ex. 1 klass tag i stillet for flyg eller flyg i stillet for taxi
under hela farden.

5.5.5 Okad handikappanpassning av
kollektivtrafiken

De foreslagna lagarna om sirskild kollektivtrafik och om riksfardtjanst
har som malgrupp sddana personer som fir merkostnader i sitt resande
p4 grund av sitt funktionshinder m.m. eller pa grund av betydande brist
pa geografiskt tillgangliga kollektivtrafikmedel. Det innebdr att trycket
gentemot trafikhuvudmannen blir stort ndr det galler att for dessa
personer tillhandahAlla goda trafiklGsningar i den ordinarie linjetrafiken.
Det kan dirvid komma att handla om en forbattrad tillgénglighet bade
vad avser linjenitet och fordonen som sddana. Ett Gkat samarbete med
kommunerna blir ocksa viktigt for att forbittra tillgangligheten i den
fysiska miljon. :

Kostnaderna bor 4 andra sidan kunna minska kraftigt for resor med
den sirskilda kollektivtrafiken men till viss del ocksd for resor med
riksfardtjansten, dels p& grund av att fler personer gér Gver till att resa
med allminna kommunikationsmedel, dels pid grund av Okad
samordning av resandet i fordonen.

Av lagen (1979:558) om handikappanpassad kollektivtrafik framgar

_ att de olika tillsynsmyndigheterna och trafikutdvarna skall se till att

sddan trafik anpassas med hinsyn till funktionshindrade. Detta giller
savil vid planeringen av kollektivtrafiken som vid dess genomforande.
Vidare skall de fardmedel som anvdnds vara ldmpade for
funktionshindrade resendrer.

Det kan ifragasittas om trafikhuvudmannen kan anses vara utdvare
av all den linjetrafik som genom honom bedrivs i ldnet och i
angrinsande omraden. For de fall huvudmannen anlitar trafikforetag for
att utfora trafiken torde dessa i stillet anses som sidan trafikutdvare
som avses i denna lag. Vad giller den sérskilda kollektivtrafiken kan
forutsittas att huvudmannen endast undantagsvis ar trafikutdvare.

Det ir med hinsyn till syftet med de lagindringar som foreslas i
denna utredning visentligt att trafikhuvudmannen har ett ansvar for att
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de funktionshindrades sirskilda behov beaktas vid planering, genomfo-
rande och upphandling av linjetrafiken, riksfardtjansten och den
sdrskilda kollektivtrafiken. Det krav som i lagen om handikappan-
passning stills pa tillsynsmyndigheter och trafikutdvare, nimligen att
de skall se till att trafiken anpassas med hdnsyn till handikappade ar
nagot som trafikhuvudmannen har praktiska svarigheter att uppfylla i
friga om samtliga de persontransporter som han ansvarar for. Det
skulle fora for langt att Aldgga trafikhuvudmannen sidant ansvar for de
riksfirdtjanstresor, som utfors med bl.a. interregionala tig och med
flyg. Jag anser darfor att trafikhuvudmannen skall dldggas en skyldighet
att verka for en handikappanpassning av all den trafik han har ansvar
for enligt huvudmannalagen. En bestimmelse hdrom bor inforas i denna
lag.

5.5.6 Resenirernas egenavgift

I ett integrerat persontrafiksystem skall dven funktionshindrade personer
kunna anvinda sig av alla de trafikslag som trafikhuvudmannen
ansvarar for pd vdg och spér. I den mén trafikhuvudmannen tagit pa sig
ansvar ocksd for béttrafik bor avgiftssystemet ocksd omfatta siddan
trafik. Den geografiska rickvidden ar i princip resor inom respektive
ldn,

En helt annan geografisk rackvidd har resorna med riksfardtjinsten.
Ungefdr en fjardedel av dessa resor dger genomsnittligt rum uteslutande
inom det egna ldnet. Med mitt forslag kommer dessa resor att Gverga
till resor i den sdrskilda kollektivtrafiken. Andelen
lansgransoverskridande resor dr ddremot betydligt stdrre, ca tre
fjardedelar, varav méinga resor sker pA mycket 14nga avstind, uppemot
100 mil enkel vag. .

Utgéangspunkten dr dock att det dr trafikhuvudmannen i respektive
lan som skall ha ansvaret for de resor som foretas inom linet och de
riksfardtjanstresor som gors fran ldnet till annat 1dn av personer som 4r
folkbokforda i det 1an dar huvudmannen verkar. En annan utgingspunkt
dr att det respris som resendren skall betala vid resor med den sérskilda
kollektivtrafiken skall vara skiligt i forhallande till motsvarande resa
med av trafikhuvudmannen anordnad linjetrafik pA vag. Systemet for
prissittning och prisnivaer kan darfor, liksom for linjetrafiken, variera
beroende pa exempelvis kvalitet, tid pA dygnet eller standard i Ovrigt.
Priset kan ocks4 till viss del komma att variera med hénsyn till i vad
man THM onskar att styra resandestrommarna och fairdmedelsvalet.
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Aven om prissittningen bade for den sirskilda kollektivtrafiken och
linjetrafiken kan komma att nigot skilja sig at, bade uppat och nedat,
kan denna princip sdgas vara ett uttryck for jdmlikhet mellan
linsinvdnarna, oavsett att produktionskostnaderna for
specialtransporterna i allménhet dr avsevart hogre dn inom linjetrafiken.
Ett och samma taxesystem 4r ocksd nagot som underlittar for resend-
rerna och for fardbevishanteringen, t.ex. vid byten mellan olika
fardmedel.

Lagen (1991:419) om sjukvardsersdttning vid sjukresor och om
forordningen (1984:908) om vissa statsbidrag och
forsdkringsersittningar for sjukvdrd m.m., liksom ocksid lagen
(1962:381) om allmén forsikring skall med mitt forslag om sérskild
kollektivtrafik enbart tillimpas for sjukresor som sker fran ett l4n till
ett annat l4n.

Egenavgiften vid resa i riksfardtjinsten skall liksom nu ungeférligen
motsvara den normala reskostnaden vid resa i 2 klass tig. For resor
med riksfirdtjansten blir det darfor inte nigon &4ndring i sak i
forhdllande till innehillet i den nuvarande lagen (1993:963) om
kommunal riksfardtjanst.

For riksfardtjinsten har resendrens egenavgift hittills faststillts i
form av en taxetabell, som finns i forordningen (1993:1148) om
egenavgifter vid resor med kommunal riksfardtjanst. Orsaken till detta
forfarande dr svarigheterna att entydigt kunna bestimma vad som menas
med “normala reskostnader med 2 klass tdg”. SJ har ju olika
rabattformer och det kan ju ocksi finnas andra jarnvagsforetag an SJ,
vilka tillimpar andra respriser.

Det forefaller som om forfarandet med en sirskild av regeringen
faststdlld taxetabell for resenirernas egenavgift vid resa med
riksfardtjénst fungerat pa ett tillfredsstillande sétt. Med utgingspunkt
i vdgavstindet mellan ber6rda orter har tillstindsmyndigheten, dvs. i
nuldget kommunen, pd ett enkelt sitt kunnat ange vilken avgift
resendren skall betala. Nagon anledning att fringa detta berdkningssitt
har jag inte funnit. .

Vad giller sddana sjukresor som sker med bil som inte gir i allmén
trafik dr min uppfattning den att sddana resor inom ett lin bor
jamstillas med resor med den sirskilda kollektivtrafiken och déirfor som
huvudregel inte vara ersittningsberittigade. Om sjukvardshuvudmannen
anser att det finns sdrskilda behov pd detta omride, bestims
ersittningen i sddana fall av denne.

Jag vill emellertid tilligga att med mitt forslag om flexibel linjetrafik
(avsnitt 5.3.2) kommer det linjetrafiknit vars trafik dr Gppen for
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allminheten att bli betydligt mera finmaskigt &n det nit som nu
forekommer. Det innebédr att det utbud av kollektivtrafik som kan
erbjudas kan utgora ett intressant alternativ i forhillande till en sjukresa
med en privatbil. Det kan dirfor forutsdttas att behovet av sddana resor
kommer att minska i omfattning.

Genom att jag foreslar att ansvaret for administrationen av sidana
sjukresor som sker mellan lidnen skall ligga kvar hos
sjukvardshuvudmannen, har jag inte nigon anledning att ta upp till
behandling hur ersdttningsnivderna for dessa slag av resor skall
utformas.

5.5:7 Ersittningen till transportérerna

Genom avtal mellan trafikhuvudmannen och olika slag av trafikforetag,
t.ex. bussforetag, jirnvagsforetag, taxiforetag eller tillstindshavare som
forfogar Over specialfordon regleras harigenom vilken ersittning som
trafikforetaget skall kunna f& under en viss given avtalsperiod. Sadana
avtal dr ldttast att utforma fOr linjetrafiken. Genom att trafiken &r
tidtabellsbunden gir det att med god precision fore avtalsperiodens
borjan forutse vilken ersittning som skall utbetalas till entreprendren.

Betydligt svarare dr det att forutse vilken ersdttning som skall
utbetalas till sAdana trafikforetag som pa trafikhuvudmannens uppdrag
ombesorjer den icke-linjelagda trafiken. Milersittningen kan visserligen
bestdmmas till ett visst belopp men ddremot inte trafikvolymens storlek
under avtalsperioden. Det har gjorts forsdk att ange ett "tak" for
trafikens omfattning under perioden men de tycks alla ha misslyckats.

Min utgdngspunkt dr att den erséttning som skall utbetalas till de
trafikforetag som svarar for den sérskilda kollektivtrafiken skall s4 1angt
mojligt kunna grundas pé entreprenadavtal. Detta forutsétter i sin tur att
resendren vid sin bestillning av resan bara fir vinda sig till de
trafikforetag eller bestillningscentraler som trafikhuvudmannen traffat
avtal med. En sddan ordning, som redan nu &r vanligt forekommande
for resor med kommunal fardtjénst, ar ett sitt for trafikhuvudmannen
att ha vasentliga delar av kostnadsutvecklingen under kontroll. Det dr
emellertid ocksd ett sitt att gentemot resendrerna se till att endast
trafikforetag som ar kinda for att ge god service kan anlitas.

Jag bedOmer att dessa bada aspekter ar si viktiga att det bor finnas
en reglerad skyldighet for resendren att anlita vissa av
trafikhuvudmannen kontrakterade trafikforetag eller
bestdllningscentraler. Denna skyldighet bor enbart gilla resor som
foretas inom den sérskilda kollektivtrafiken.
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Nir det sedan giller resor med riksfardtjansten ser jag diremot
vissa svarigheter att fa fram rikstdckande entreprenadavtal for samtliga
de transporter som behdver foretas. Det har i varje fall hittills visat sig
vara en omdjlighet att nd fram till avtal med alla de trafikforetag som
ombesdrjer riksfirdtjanstresor. Dessa resor ir visserligen inte sirskilt
méinga - ca 45 000 per & - men har i gengild en geografisk
rickvidd som ticker hela Sverige och kan dirfor i en del fall ske pa
mycket 1dnga avstdnd. Det kan darfor inte uteslutas att det finns behov
hos resendrerna av att anlita transportorer som trafikhuvudmannen inte
har avtal med. Det kan exempelvis gilla resor med taxiforetag eller
med &gare till specialfordon som har sin verksamhet pa orter pa langt
avstidnd fran det ldn ddr trafikhuvudmannen har sitt ansvarsomrade.

Det bor dérfor finnas en bestimmelse i den foreslagna lagen om
riksfardtjénst som anger en skyldighet for trafikhuvudminnen att betala
ut ersdttning for utforda transporter. En forutsittning dr givetvis att
transporten dr ersattningsberittigad och skett till rimliga kostnader. Jag
rdknar emellertid med att det bara undantagsvis skall forekomma
utbetalningar pa detta sdtt. Det bor sjdlvfallet ligga i
trafikhuvudménnens intresse att ha avtal med si méinga trafikfretag
som mojligt och dirigenom reglera ersittningen.

5.8 Téckning av underskottet i verksamheten

En given utgingspunkt dr att det skall vara mojligt i de olika linen att
fordela underskottet i trafiken pa det sitt som man sjilv enats om i
ldnet.

Om man diremot inte kan enas om hur underskottet skall fordelas
dr det n0dvéndigt att man i huvudmannaskapslagen tar in en tvingande
“normbestimmelse” pi samma sitt som nu giller for tickning av
underskott inom linjetrafiken. Jag utgar ifran ett en sidan bestimmelse
skall behdva tilldimpas bara undantagsvis.

Det kan finnas skl som talar for att kostnaderna for resor inom den
sdrskilda kollektivtrafiken fordelas mellan kommunerna p4 samma sitt
som kostnaderna for linjetrafiken nu fordelas, dvs. i manga lin efter det
trafikarbete som utforts i kommunen under verksamhetsaret. A andra
sidan kan hdvdas att en kostnadsfordelning i forhallande till antalet
utforda fordonskilometer inte dr ett lika naturligt sitt att fordela
kostnader for dessa slag av resor som for linjetrafiken for vilken
fordelningen &r i stort sett given redan fore verksamhetsaret genom den
tidtabell som bestdmts. For trafik med den sirskilda kollektivtrafiken
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som mainga ginger kan ske dver hela linet kan det diremot vara mera
svart att registrera antalet fordonskilometer for varje kommun for sig.
Diremot registreras som regel det antal resor som fOretagits av
personer som varit folkbokforda i kommunen under verksamhetsaret.
En sadan kostnadsfordelning dr darfor mojlig att anvédnda sig av. Denna
modell for att fordela underskottet har den fordelen att den skapar
incitament for kommunerna att till linjetrafiken Gverfora en stor del av
de resor som nu sker med fordon som inte gér i linjetrafik.

Jag har emellertid kommit fram till att ju mer man efterstravar
nigon form av “millimeterrdttvisa”, desto mer komplicerat blir
regelsystemet till forfong for Overskddligheten. Mitt foOrslag till
normbestdmmelse, som alltsa bara skall tillimpas om kommunerna och
landstinget inte kan komma Overens om hur underskottet skall tickas,
ar mycket enkelt. Det utgdr ifrdn att kostnaderna for den sirskilda
kollektivtrafiken och riksfardtjansten fordelas med att landstinget ticker
hilften och kommunerna iterstoden. Varje kommmuns tillskott skall
motsvara invanarantalet i kommunen. Denna princip om fordelning
efter invanarantalet inom respektive geografiskt omrade gr att tillimpa
dven for Malmohus 1dn och Goteborgs och Bohus lédn.

Det kan ifrigasittas om inte denna enkla princip om
kostnadsfordelning borde tillimpas pa hela kollektivtrafikomradet.

5.5.9 Aterkallelse av tillstind

I den nuvarande lagen om kommunal riksfirdtjinst finns en
bestimmelse om A4terkallelse av ett redan meddelat tillstind till
riksfardtjénst.

Skdl till att Aterkalla ett tillstind kan vara att de forutsdttningar som
fanns da tillstAindet meddelades inte lingre finns. Det kan t.ex. vara si
att tillstindshavarens funktionshinder har blivit mindre, vilket kan
motivera att tillstAindet iterkallas eller att villkoren for resandet kan
behova dndras vad giller t.ex. det firdmedel som far anvéndas eller om
ledsagare fir medf6lja. Funktionshindret kan ocksd ha blivit storre,
vilket t.ex. kan medfora att flyg far anvandas vid en riksfirdtjanstresa
i stéllet for 1 klass tag enligt det tidigare meddelade tillstAndet.

Det ir enligt nuvarande bestimmelser ocksi mojligt att aterkalla ett
tillstind, om tillstAndshavaren gjort sig skyldig till allvarligare eller
upprepade dvertridelser av de foreskrifter som giller for den sirskilda
kollektivtrafiken och for riksfardtjansten. Efter vad jag erfarit har
hittills inte i nigot fall ett tillstind till riksfardtjanst Aterkallats p& denna
grund. Det finns emellertid en mdjlighet for en tillstindsmyndighet att
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aterkrdva en ersittning for riksfardtjanst som utbetalats med for hogt
belopp till fljd av oriktiga uppgifter.

Det kan ifrigasittas om en bestimmelse angiende iterkallelse pa
grund av misskotsel skall kvarstd i ett integrerat persontrafiksystem. Jag
anser dock att det forhallandet att minga resor med den sirskilda
kollektivtrafiken och med riksfardtjdnsten dnnu s4 linge kommer att ske
med Oppna kreditbevis, dir ersittningsbeloppen ldtt kan #ndras,
motiverar att denna grund for terkallelse t.v. bor finnas kvar.

Beslutsfattare i friga om aterkallelse av ett tillstind eller om dndring
i villkoren for tillstindet bor vara tillstAndsmyndigheten, dvs.

trafikhuvudmannen.
5.5.10 Overklagande av tillstindsmyndighetens
beslut

Ansdkan om att resa inom den sirskilda kollektivtrafiken och med
riksfirdtjdnsten skall provas av tillstindsmyndigheten, dvs.
trafikhuvudmannen. Nidra samverkan fOrutsdtts ske med
sjukvérdsadministrationen hos landsting och kommuner.

Nuvarande regler innebir att kommunens beslut om kommunal
fardtjanst och om riksfardtjanst fir 6verklagas till linsritten.

Jag dr medveten om att "Kommunalekonomiska kommittén” m.fl.
ifrdgasitter den s.k. rittighetslagstiftningen. Principiellt anser jag att
varje form av rittighetslagstiftning, som innebir merkostnader for
kommuner och landsting, ocks bor vara finansierad av lagstiftaren.

Den grupp som kommer att omfattas av den sirskilda
kollektivtrafiken har emellertid funktionshinder av den art att deras
mojligheter till forflyttning knappast skulle vara méjlig utan starkt
samhillsstdd. Det bor ocksa framhallas att denna grupp till f6ljd av den
Okadehandikappanpassningen inom kollektivtrafiken kommer att minska

- 1 antal.

Mitt forslag 4r att tillstindsgivningen inom den sirskilda
kollektivtrafiken skall kunna 6verklagas till 1insritten och att denna ritt
att overklaga skall liksom hittills ocksa gilla tillstindsmyndighetens
beslut om riksfardtjanst.



SOU 1995:70 145

5.6 Behov av forsknings-, utvecklings-
och demonstrationsprojekt

Atgirder for att forbittra tillgdngligheten till trafiken for dldre och
funktionshindrade resendrer berér alla delar av kollektivtrafikens
utveckling. Under senare ir har en omfattande forskning genomforts
med avseende pa anpassning av trafiken till dldres och
funktionshindrades behov.

En betydande del av forskningen har initierats genom 1579 ars
trafikpolitiska riksdagsbeslut, d4 riksdagen anslog sirskilda medel for
forsknings-, utvecklings- och demonstrationsprojekt inom
kollektivtrafiken med sirskild inriktning pa projekt som syftade till att
underlitta funktionshindrades resor. Beslutet hade ett samband med
tillkomsten av lagen om handikappanpassad kollektivtrafik och med att
en forsoksverksamhet med riksfirdtjanst inleddes. De olika
forskningsprojekt som genomfordes under borjan av 1980-talet har varit
till stod for arbetet med de foreskrifter om handikappanpassad
kollektivtrafik som divarande Transportradet utarbetade.

Aven om forskningen har lett till ett flertal betydande framsteg finns
det alltjaimt stora kunskapsbrister pA omradet. En fortsatt 1angsiktig
kunskapsuppbyggnad behovs, bl.a. nidr det giller vad som paverkar
funktionshindrades resvanor, vilken betydelse olika faktorer i reskedjan
har for funktionshindrades tillgdngligheter till trafiken och vilka
funktionella krav p3d fordon, utrustning och service som olika
funktonshinder ger. Det 4r ocksid viktigt - bl.a. som stdd for
foreskriftsarbetet — att genom utvecklings- och demonstrationsprojekt
belysa hur resendrernas funktionella krav kan oversittas till tekniska
och organisatoriska 16sningar.

Jag har i avsnitt 5.3.1 om Integrerad kollektivtrafik pekat pa nigra
sirskilda omraden som studerats inom utredningen men déir behov av
ytterligare utvecklingsinsatser ar uppenbara. Jag vill dd ocksa hénvisa
till att riksdagen med anledning av regeringens proposition
(1992/93:170) om Forskning for kunskap och framsteg beslutat att
forskning om kollektivtrafik och informationsteknologi tillhdr de
omriden som bor prioriteras vid den statliga stddgivningen. I
propositionen framhills bl.a. att en 6kning av kollektivtrafikens andel
av det totala resandet kan vara ett dndamalsenligt sitt att losa
miljoproblem och att 4stadkomma en jimnare fordelning av vilfarden.
Trafikhuvudmin och trafikforetag har begrinsade mdjligheter att
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ensamma bdra de forsknings- och utvecklingsbehov som finns inom
omradet. Ett statligt engagemang ar dirfor nodvandigt.

Inte heller nédr det giller att stddja utvecklingsverksamhet for att
underldtta funktionshindrades resor har trafikhuvudminnen och
trafikforetagen nigra storre disponibla ekonomiska resurser. Till foljd
av avregleringen inom den yrkesmaissiga trafiken &r traﬁkf“oretagen nu
tvingade till alla former av besparingar for att inte slas ut i samband
med upphandling av trafik. Denna kortsiktighet i planeringen motverkar
uppbyggnaden av sddana kunskaper sivil inom fordonsteknologi som
informationsteknik som skulle kunna bidra till genomfSrandet av
forslagen i denna utredning och dirmed underlitta funktionshindrades
Iesor.

Det kan erinras om att statsmakterna har beslutat att minst 15
miljoner kronor per & av Kommunikationsforskningsberedningens
(KFB:s) nuvarande forskningsanslag skall anvindas till storre
forsknings-, utvecklings- och demonstrationsprojekt inom
kollektivtrafiken. Riksdagen har sirskilt understrukit att projekten skall
foretradesvis behandla sidan trafik som faller under
trafikhuvudmiénnens ansvar. Nir jag nu i denna utredning foreslar att
trafikhuvudménnens ansvarsomrade skall i visentlig utstrickning
utvidgas dr det motiverat att KFB prioriterar kollektivtrafiken innu mer
i sin stodgivning. Det giller di inte bara G&kad forskning och
utvecklingsverksamhet for att anpassa sjilva kollektivtrafikmedlen till
funktionshindrades resbehov. Lika viktigt r att stddja forskning om
kvalitetsaspekter, service- och personalutveckling inom kollektivtrafik
samt utvecklingsverksamhet inom informationsverksamheten och
trafikplaneringen. Jag vill ocksa framhalla vikten av utveckling av
integrerade taxesystem for inte bara dagens kollektivtrafik utan ocks4
for den sirskilda kollektivtrafiken och hur taxesystemen for de bada
trafikformerna skall kunna samordnas. Bittre metoder for en effektiv
samordning av taxesystemen - dock inte sjilva pnssattnmgen for de
olika trafikhuvudminnens traﬁkermg over lansgrinserna behdver ocksa
utvecklas.

Trafikhuvudmiénnens utSkade ansvarsomraden talar for att KFB bor
prioritera sin stodgivning s att ramen hgjs till 25 miljoner kronor per
ar for anvéndning for stod till kollektivtrafiken, varvid projekt rérande
funktionshindrades resor bor bedomas som minst lika angelagna som
andra projekt inom dmnesomradet.

KFB:s stdd till forsknings-, utvecklings- och demonstrationsprojekt
pa kollektivtrafikomradet bor ske i nira samarbete med Vigverket och
Programradet for fordonsforskning. Anledningen 4r foljande.
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Betriffande Vigverket har riksdagen i samband med dess beslut om
avvecklingen av Transportradet beslutat att Végverket skall vara statens
foretridare pA central niva i friga om kollektivtrafik pa vig. Hartill
kommer att 1993 4rs forskningspolitiska riksdagsbeslut innebdr att
Vigverket skall ha ett ansvar for dvergripande forskning av tillimpad
karaktir, bl.a. pa kollektivtrafikomradet. Vagverket har dirmed en
skyldighet att avsitta ekonomiska medel for sidan tillimpad forskning.
Vigverket dr dessutom ansvarigt for handikappanpassning av
kollektivtrafik. Verket skall initiera, planera och folja upp
anpasssningen samt verka fOr att anpassningen samordnas mellan de
olika trafikgrenarna. Vigverket har dessutom ett sektorsansvar for att
just kollektivtrafiken pa vag blir anpassad till funktionshindrades
behov. :

Ett sirskilt ansvar bor dirfor ligga pd Viagverket att stddja
utvecklingsverksamhet som underldttar funktionshindrades resor. Det
bor exempelvis vara en naturlig uppgift for Vigverket bade som statlig
vighallare och som statens foretradare for kollektivtrafiken pa vdg att
medverka till utvecklings- och demonstrationsprojekt vad giller
terminaler och hallplatsutformning. Det giller di inte bara
anliggningarnas fysiska utformning utan ocksa hur informationen till
funktionshindrade skall kunna utformas m.m. Ett nira samarbete med
KFB vad giller utveckling av de firdmedel som anvidnds av
kollektivtrafiken pa vidg bor ocksd komma till stind.

I det forskningspolitiska riksdagsbeslutet ingick ocksa att ett nytt
program for fordonsteknisk forskning skulle utarbetas. Med anledning
av riksdagsbeslutet har den svenska fordonsindustrin, staten och fyra
myndigheter tréffat ett avtal om ett samarbete kring ett sidant program.
Programmet syftar till att stirka den internationella konkurrenskraften
hos den svenska fordonsindustrin. Detta skall 4stadkommas genom att
stodja fordonsteknisk forskning pa utvalda omraden si att det skapas
dels en kompetens- och rekryteringsbas pa hogsta internationella niva
ilandet och dels hogklassiga forskningsresultat som kan anvindas av de
medverkande fOretagen.

Ett av mailen for programmet &r att medverka till att skapa
forutsittningar for utveckling av fordon och fordonskomponenter som
kan moéta 14ngtgiende krav pa kretsloppsanpasssning och pd reduktion
av miljobelastning och bransleforbrukning, samtidigt som Oovriga
relevanta langsiktiga fordonskrav fran konsumenter, producenter och
samhille kan uppfyllas.

Forskningsprogrammet leds av ett programrdd. Programridets
uppgift dr att faststilla strategin for programmet och fatta beslut om
projektstdd. Radet skall dven limna rekommendationer om samverkan



148 SOU 1995:70

mellan fordonsforskningsprogrammet och de anslagsbeviljande
myndigheter som ger stdd till den forskning som beror fordonsindustrin
och dess underleverantorer i Sverige.

De parter som undertecknat avtalet om forskningsprogrammet bestar
dels av fordonsindustrin, representerad av Saab Automobile AB, Scania
CV AB, AB Volvo, Svenska Fordons Komponent Gruppen AB, dels av
staten, representerad av Kommunikationsforskningsberedningen (KFB),
Naturvardsverket (SNV), Nirings- och teknikutvecklingsverket
(NUTEK) och Vigverket.

Den forskningsverksamhet som kommer att finansieras med
resurserna frin fordonsforskningsprogrammet kommer att bedrivas i
projektform i samarbete mellan fordonsindustrin och olika
forskningsorgan. Programmet kommer att drivas under en trearsperiod
och berdknas ligga pa en kostnadsniva p4 180 miljoner kronor. Statens
finansiella andel av programmet fir inte Gverstiga S0 %.
Fordonsindustrin star for resterande finansiering.

Syftet med programmet ir, som jag ser det, sidant att forskning och
utveckling inom kollektivtrafikomradet mycket vil ryms inom
riksdagsbeslutet om ett fordonstekniskt forskningsprogram. Det ligger
darfor ett stort ansvar pd KFB och Vigverket att initiera att
fordonstekniska projekt dven inom detta omrade tas upp pa programmet
och ocksd genomfGrs. Vigverkets samarbete .med Svenska
Lokaltrafikforeningen (SLTF) vad giller handikappanpassning av
kollektivtrafiken bor kunna utgora en grund for sidana initiativ. De
minskade kostnader som kan uppnas for den sirskilda kollektivtrafiken
till foljd av handikappanpassningen och det samordnande anvaret for
reseverksamheten 4r nigot som talar for att ocksa trafikhuvudmiinnen
bdr kunna ha ett eget intresse av att medverka i olika projekt. Jag vill
da girna hinvisa till SLTF:s, trafikhuvudminnens och kommunala
trafikforetags engagemang i miljofrigor inom kollektivtrafiken.
Demonstrationsforsok med busstrafik, dir fordonen kdrs med alternativ
teknik eller miljovanligare drivmedel finns nu i ett stort antal
kommuner och omfattar sammanlagt dver 250 bussar. Bakom forsoken
ligger ekonomiskt samarbete med KFB och fordons- och
brénsleindustrin.

Ett minst lika stort engagemang bor finnas for att utveckla
kollektivtrafiken i riktning mot att funktionshindrades resor kan
underldttas i Okad utstrickning. Jag har i det foregiende pekat pa de
finansieringsmdjligheter som finns tillgéngliga dven pa detta omrade,
ndmligen genom KFB och Vigverket och genom det fordonstekniska
forskningsprogrammet. Jag vill ocks4 framhalla Banverkets ansvar for
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handikappanpassning av tigtrafiken, bl.a. genom det arbete med
foreskrifter som ligger pA denna myndighet.

Det ir viktigt att utvecklingsprojekt genomfors s& snart som mojligt
for att stimulera ett Okat resande inom den linjetrafik som
trafikhuvudminnen har ett ansvar for. Det dr ocksd viktigt med
utvecklingsprojekt inom den sérskilda kollektivtrafiken for att stimulera
en 0kad samordning av de nu skilda reseformerna.

3.7 Ekonomiskt stod till investeringar 1
handikappanpassningsatgérder

I avsnitt 5.1.2 har den s.k. normaliseringsprincipen inom
handikappolitiken beskrivits. Inneborden av denna ér att médnniskor med
funktionshinder skall kunna ing i samhillsgemenskapen och ges med
andra minniskor jimlika levnadsvillkor. Milet ar att den fysiska miljon
och firdmedlen inom kollektivtrafiken skall fi en utformning som &r
anpassad dven till funktionshindrades forflyttningsbehov. For
trafikforetagen har normaliseringsprincipen inneburit att de med egna
ekonomiska medel fitt bekosta investeringar i sddana atgdrder som
underlittar funktionshindrades forflyttningsmojligheter. I 1979 &rs
trafikpolitiska riksdagsbeslut uttalades att sidana investeringar skall
betraktas som en naturlig del av trafikforetagens verksamhet.

Vissa avsteg frin denna princip har dock gjorts under arens lopp.
Det ekonomiska stdd till forskning och utveckling rorande anpassning
av trafiken till dldres och funktionshindrades behov som riksdagen
anslagit och som beskrivits i foregdende avsnitt har varit en bidragande
orsak till att anpassningsatgirderna successivt kommit i gng. Ett dnnu
mera tydligt avsteg frAn normaliseringsprincipen gjordes &r 1988 genom
att riksdagen efter forslag av regeringen i dess trafikpolitiska
proposition beslot om ett engingsanslag p4 50 miljoner kronor i syfte
att pAskynda handikappanpassningen. Anslaget skulle anvidndas for att
bekosta sidana atgirder som 1ag utdver vad som foljde av dévarande
Transportradets foreskrifter om anpassning av den kollektiva trafiken
till funktionshindrades behov.

Det visade sig snart att behovet av att finansiera sidana
merkostnader var stort. Anslaget forbrukades inom loppet av ndgot ar.
Aven om beloppet var jamforelsevis litet fick det avsedd effekt. S4 till
exempel bidrog det till att trafik med servicelinjer borjade séttas i ging
genom att anslaget fick anvindas till delfinansieringar av investeringar
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i sddana bussar som var sirskilt limpliga for sidan trafik. Det skall
ocksa sdgas att davarande Transportforskningsberedningen anslog
betydande ekonomiska medel for att tekniskt utveckla en for indamalet
sarskilt utformad minibuss. Den bussprototyp som togs fram blev den
buss som for ndrvarande dr den mest vanliga i servicelinjetrafiken.

Nir jag nu i lagstiftningsmodellen fOreslar att ansvaret for den
kommunala firdtjinsten, riksfirdtjinsten och storre delen av
sjukresorna skall flyttas dver till trafikhuvudmannen i respektive lin, ir
det otvetydigt s& att huvudmannen d4 kommer att sti infor betydande
finansieringsproblem vad giller att snabbt kunna fi kollektivtrafiken
bittre anpassad till funktionshindrades behov. Det samma kommer att
gilla hur gatumiljon skall kunna bli anpassad s att funktionshindrade
bittre dn nu skall kunna forflytta sig till och frin olika slag av
héllplatser, terminaler o.dyl.

Alla dessa slag av atgirder ar viktiga badde med hinsyn till
funktionshindrades resbehov och kommunalekonomin. Om det i verklig
mening skall bli ett 6kat resande i den ordinarie kollektivtrafiken och
ett minskat resande i specialtransporterna, miste processen snabbt
inledas med investeringar i en mera tillginglig kollektivtrafik. Forst
dérefter &r det mdjligt att istadkomma storre besparingar inom den
sdrskilda kollektivtrafiken. ;

De studier som utredningen 14tit gra i Uppsala visar, som tidigare
namnts, att enbart anvindningen av servicelinjetrafik har medfort att
inte mindre dn 45 % av de firdtjinstberittigade som var bosatta i
undersokningsomraddena reste med servicelinjerna i stillet for med
sdrskilda fardtjanstfordon. De praktiska forsok som gjorts visade att
nda upp till 65 % av de firdtjinstberittigade skulle under gynnsamma
forhéllanden i Gvrigt kunna resa med servicelinjerna.

Vad som kommer att erfordras nir samtliga trafikhuvudmin skall
svara ocksd for den sirskilda kollektivtrafiken ir en snabb
handikappanpassning och utbyggnad av den linjelagda kollektivtrafiken.
For att paskynda den utvecklingen bor det pa olika sitt anvisas sirskilda
ekonomiska medel for detta dndamal.

Ett sdtt &r att ur det s.k. lanstrafikanslaget (anslag Byggande av
lanstrafikanldggningar) reservera ett visst belopp per 4r. Om landstingen
- sasom Regionberedningen foresl4r i sitt betinkande, (SOU 1995:27)
Regional framtid - i fortsittningen skall besluta om bidrag till
kollektivtrafikanldggningar skulle man tillsammans med linets
kommuner kunna skapa ett forum for en gemensam planering for
sdrskilda anpassningsitgirder i sividl den regionala som lokala
trafikmiljon.
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Om staten pa samma sitt under en Gvergingsperiod p4 fem ar ur
infrastrukturanslagen reserverade 500 miljoner kronor per 4r kunde man
fA en samlad insats p4 ca 1 miljard per 4r under en femarsperiod for
anpassning av den totala kollektivtrafikmiljon till funktionshindrades
villkor.

Jag foreslar sdledes att av infrastrukturanslagen Byggande av vigar
och Nyinvesteringar i stomjarnvigar avsitts SO0 miljoner kronor per ar
under en femdrsperiod for anpassning av lokala och regionala
kollektivtrafikmiljoer. Anslaget bor tas upp som ett nytt anslag,
bendmnt "Investeringar i sarskilda handikappanpassningsatgirder”.

Investeringsbidrag skall frin anslaget kunna ldimnas med 50 % av
berdknade kostnader. Om det finns sérskilda skl skall bidrag kunna
limnas med 75 % av investeringskostnaderna. Anslaget skall disponeras
av Vigverket som har att berdkna de kostnader som skall ligga till
grund for berdkning av bidragsbelopp.

P2 grundval av de ansokningar om bidragsmedel som ldnen genom
trafikhuvudménnen ldmnar in upprittar Vigverket en planeringsram for
de olika ldnen. Jag forutsitter att dessa forslag till anpassningsétgérder
diskuteras infor upprittandet av den arliga trafkforsorjningsplan som jag
pé annan plats har foreslagit skall uppréttas i varje ldn (avsnitt 5.5.3).
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6 Reformens genomforande

I fOreglende avsnitt har beskrivits tvd alternativa modeller for
samordningen av de offentligt betalda resorna. I den ena modellen
beskrivs en frivillig samordning av resorna hos kommunerna och inom
sjukvérdssektorn hos landstingen. Det beskrivs ocksd hur kommunerna
och landstinget inom de olika ldnen skulle kunna samverka med
varandra och hur en sddan samverkan successivt vuxit fram i nigra lan.
Det kan darvid konstateras att samverkan sker som regel inom varje
sektor for sig och d& mera sillan omfattar samtliga kommuner i ldnet.
Négra exempel pa en integrering av t.ex. fardtjanstresandet inom ramen
for den ordinarie kollektivtrafiken har inte patriffats for nigot lan.
Detta i sin tur medfor att handikappanpassningen av kollektivtrafiken
gér langsamt.

Det skilda huvudmannaskapet for linjetrafiken och for
specialtransporterna medfor att trafikhuvudmannen inte far del av de
minskade kostnader inom t.ex. fdrdtjinsten som en Okad
handikappanpassning av linjetrafiken skulle kunna medfora.
Trafikhuvudmannen far i stillet Okade - kostnader for sina
anpassningsatgirder.

Det kan emellertid konstateras att det vixande samarbetet i lanen har
Okat insikten om nddvindigheten av att forbattra funktionshindrades
resemdjligheter och att samordna resandet mera effektivt. Det gor att
steget Over till en framtida lagstiftning i dessa fragor inte framstir som
sdrskilt stort. Forstdelsen okar for att det inte lingre 4r ekonomiskt
forsvarbart att sérskilja den kommunala fardtjansten, riksfardtjinsten
och huvuddelen av sjukresorna frin huvudmannaskapet for den
ordinarie kollektivtrafiken i ldnen. Under mina minga dverldggningar
med foretrddare for kommuner och landsting i landet har jag kunnat
notera en samsyn betrdffande vardet av att skapa ett ekonomiskt
incitament for en 6kad handikappanpassning av den kollektiva trafiken.
Foretradare for funktionshindrade har framfort samma Aasikt.

De tvd modellerna har bida sina for- och nackdelar. Vid en
sammanvdgning av dessa bedOmer jag att 6vervagande skal talar for att
man bor lagstifta om ett enhetligt huvudmannaskap for den sirskilda
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kollektivtrafiken och riksfardtjinsten inom ramen for
trafikhuvudminnens verksamhet i ldnen.

Den lagstiftning som jag foreslar kommer emellertid att stilla nya
krav pa trafikhuvudmannens kompetens och organisation. THM
behdver bl.a. organisera en tillstAndsmyndighet f6r sérskild
kollektivtrafik och  riksfardtjanst. Vidare bor anordningar for
samordningen av trafiken sdsom boknings- och informationscentral
forberedas och upphandling av de tillkommande persontransporterna
dga rum. Huvudmannen bor beredas visst riddrum for detta.

Trafikhuvudmannalagen infordes successivt genom att landstingen
och kommunerna sjdlva under &ren 1978-1981 (I Vistsverige fram till
den 1 juli 1983) fick bestimma nér de ville dtaga sig huvudmannaska-
pet. Ett sddant successivt inférande av dndring av lagen kan inte nu ske
med hidnsyn till att lagarna om sarskild kollektivtrafik och om
riksfardtjanst bor inforas samtidigt i hela landet.

Lamplig tidpunkt for ikrafttrddandet av de foreslagna lagarna bor
enligt min mening vara omkring arsskiftet 1997/98.

Det kan emellertid finnas sarskild anledning till ett senare
ikrafttrddande. Ett sddant skil kan vara att kommunerna och landstinget
i ndgra lin vill i mera betydande utstrickning omorganisera formerna
for huvudmannaskapet for de kollektiva persontransporterna i linet.
Regeringen bor dirfor bemyndigas att besluta om ikrafttridandet.

Jag vill erinra om att den nuvarande huvudmannaskapslagen ger
kommunerna och landstinget en betydande frihet att sjilva utforma
huvudmannaskapet. S till exempel kan kommunerna ensamma ta p4 sig
ansvaret for trafiken om samtliga kommuner och landstinget dr Gverens
dirom. Ett renodlat landstingskommunalt huvudmannaskap ir ocksi
fullt mojligt om parterna enas om en sidan 16sning.

Oavsett om den foreslagna lagen trider i kraft vid arsskiftet 1997/98
eller vid den senare tidpunkt som regeringen bemyndigas att besluta
om, bdr det finns vissa Overgingsbestimmelser i syfte att praktiskt
underlitta dverflyttningen av ansvarsomradena.

Lagarna om sdrskild kollektivtrafik och om riksfirdtjinst samt
dndringarna i huvudmannaskapslagen, i socialtjanstlagen och i
lagstiftningen om ersdttning for sjukresor bor sledes trada i kraft den
1 november 4ret fore Overflyttningen av ansvarsomridena  till
trafikhuvudmannen. Hirigenom fir denne mojlighet att besluta om
tillstdnd i god tid fore de resor som kommer att goras fr.o.m. den 1
januari.

Det miste ocksa finnas en ordning som reglerar de tillstind till
kommunal fdrdtjinst och riksfirdtjanst som med stod av idldre
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lagstiftning meddelats fore dverflyttningen av ansvaret. Jag foreslar att
dldre tillstAnd upphor att gilla den 1 januari, men att de 4ldre lagarna
dock tillimpas i frdga om de resor for vilka tillstand har meddelats fore
den tidpunkten och som gors fore utgingen av januari.

Det kan tilldggas att motsvarande Gvergingsordning tillimpades d
ansvaret for riksfirdtjansten 6verflyttades frin staten till komunerna vid
drsskiftet 1993/94. Den bidrog till att de minga resor med
riksfardtjansten som varje &r sker omkring jul och nyir kunde
administrativt ordnas pa ett smidigt sitt, trots overflyttningen av det
ekonomiska ansvaret frin en huvudman till en annan.
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7 Forfattningskommentarer

7.1 Forslaget till lag om dndring i
trafikhuvudmannalagen

18
I paragrafen har trafikhuvudmannens verksamhetsomriden tagits upp.

Forsta stycket 1 motsvarar 1 § forsta stycket forsta meningen i
paragrafens éldre lydelse. I forsta stycket 2 och 3 har tagits upp de nya
verksamheterna sdrskild kollektivtrafik och riksfirdtjanst. Angiende
dessa persontransporter hidnvisas till forfattningskommentarerna till
forslagen om lag till sdrskild kollektivtrafik och lag om riksférdtjanst.

Paragrafens andra stycket motsvarar 1 a § forsta stycket i lagens
dldre lydelse.

Paragrafens tredje stycke har sin motsvarighet i den dldre lydelsen
av 1 a § andra stycket forsta meningen, dock med vissa dndringar.
Sélunda har paragrafen utvidgats att avse icke blott taxitjanster utan
dven transporttjdnster i vrigt. Bestimmelsen i sin nya lydelse omfattar
dven samordning av transporttjanster, dvs. bestillningscentraler och
upphandling av sidana tjanster. Ett av syftena med bestimmelsen ir att
samordning skall kunna ske mellan trafikhuvudmannens persontrans-
porter och t.ex. skolskjutsar.

Frégan i vad mdn kommunal verksamhet skall anses som myndig-
hetsutovning eller som fOretagsverksamhet enligt konkurrenslagen
(1993:20) ar i dag svarbedomd. Verksamhet som innefattar fristiende
upphandling torde dock vara att anse som foretag och siledes omfattas
av konkurrenslagen. Av prop. 1992/93:56 Ny konkurrenslagstiftning,
s. 70, framgdr att en lag som forpliktar ett foretag att handla pa visst
sitt kan &dga foretrdde fore konkurrenslagen. Det forhillandet att
foreskriften i paragrafens tredje stycke reglerar frivilliga taganden for
trafikhuvudmaénnen och inte tvingande att ombesdrja upphandling kan
innebdra att konkurrenslagen ir tillimplig p4 sddan upphandling.

2§

Motsvarande bestimmelse i friga om trafikforsorjningsplan angiende
linjetrafikens omfattning finns i 1 § fOrsta stycket andra meningen i
lagens dldre lydelse. Nu foreslas att trafikforsorjningplanen skall
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omfatta dven den sirskilda kollektivtrafiken. Trafikforsorjningsplanen
skall dven innehélla grunderna for prissittningen, atgéirder f6r handikap-
panpassning och miljoskyddande &tgirder betriffande dessa trans-
portslag. Anledning saknas att forsorjningsplanen skall omfatta dven
riksfardtjinst, d4 resendrerna styr resandets omfattning och staten
bestimmer resendrernas egenavgifter. Inflytandet hos kommuner och
landsting Over trafikhuvudmannens verksamhet kan forstirkas genom
en fortlopande revidering av trafikforsorjningsplanen.

38

Paragrafen motsvarar 1 a § andra stycket andra meningen i lagens ildre
lydelse. Sedan bestimmelsen infordes i lagen har tillkommit lagen
(1992:1528) om offentlig upphandling. D4 undantag inte i denna lag
kan goras fran lagen om offentlig upphandling, har paragrafen anpassats
hértill.

48

Bestdimmelsen har ndrmare kommenterats i den allmdnna motiveringen,
avsnitt 5.5.5.

6§

Motsvarande bestimmelse finns i 1 § andra stycket i lagens dldre
lydelse.

10 §

Paragrafen har nirmare behandlats i den allmdnna motiveringen, avsnitt
5.5.8. De idldre bestimmelserna om fordelning av trafikhuvudmannens
underskott vid oenighet mellan dem som ar huvudman kvarstar. En ny
bestdmmelse har inforts innebarande att vid oenighet skall underskottet
for den sdrskilda kollektivtrafiken och riksfirdtjinsten bestimmas i
forhallande till antalet invinare i kommunen vid ingingen av
verksamhetséret.
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7.2 Forslaget till lag om sarskild kollektivtrafik
1§

Den sirskilda kollektivtrafiken ersdtter den nuvarande kommunala
fardtjansten och de kommunala riksfardtjdnstresorna inom linet. Den
skall dven omfatta vissa for resendren kostsamma sjukresor samt vissa
resor som pd grund av bristande allminna kommunikationer blir
dyrbara for den enskilde resendren. Till skillnad frAn den nuvarande
kommunala férdtjinsten, vilken som regel avser resor inom en
kommun, avser den sirskilda kollektivtrafiken resor inom ett 1dn.

Som framgér av den allméinna motiveringen &r beteckningen siarskild
kollektivtrafik vald for att podngtera att dessa transporter skall utgdra
en integrerad del i de av trafikhuvudmannen anordade allminna
kommunikationerna.

Till dem som kan f4 anlita den sirskilda fardtjdnsten hor de som,
utan att ha direkt funktionshinder eller vara sjuka, pd grund av
dlderdom inte kan &ka med allmidnna kommunikationer.

Paragrafen ger ocksa mojlighet for en person som endast med hjilp
av en eller flera ledsagare kan resa med allmdnna kommunikationer att
fa hjdlp med resekostnaden for ledsagaren eller ledsagarna.

Genom lagen om riksfardtjanst finns mdjlighet att f erséttning for
vissa resor utanfor det egna ldnet. Vidare kvarstir genom lagen
(1962:381) om allmdn forsdkring m.fl. lagar mojligheten att fa
ersittning for sjukresor utanfor det egna ldnet och for resa med fordon
som inte gar i kollektivtrafik.

2§

Enligt lagen (1978:438) om huvudmannaskap for viss kollektiv
persontrafik &r landstinget och kommunerna i lidnet gemensamt
trafikhuvudman utom i Stockholms lén, dir landstinget 4r huvudman,
och i Gotlands ldn, dir kommunen dr huvudman. I lagen Gppnas
mojlighet for landstinget och kommunerna att bestimma annan
sammansittning pA dem som skall vara huvudman. Det finns allts3 stora
mdjligheter for dem som dr huvudman att efter de forutsittningar som
foreligger inom ett 14n besluta om andra sammansittningar dn den som
huvudregeln anger. Mojligheten att landstinget ensamt skall vara
huvudman har utnyttjats i Jimtlands 1dn. Riksdagen har vidare beslutat
om en mdjlighet till sdrlosning for Malmohus 14n, dir landstinget efter
Overenskommelse med kommunerna i ldnet fir vara trafikhuvudman
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tillsammans med Malm6 kommun. Ytterligare sérlosningar har hittills
inte efterfragats.

Enligt trafikhuvudmannalagen kan huvudmannens uppgifter handhas
i kommunalférbund eller genom ett aktiebolag, dir de som &r
huvudman skall ha samtliga aktier. I Kronobergs och Malméhus 1dn
handhas uppgifterna i kommunalforbund men i Ovrigt genom
aktiebolag.

38

Trafikhuvudmannen, som enligt trafikhuvudmannalagen ar ett sam-
arbetsorgan for landstinget och kommunerna i ldnet vad giller lokal och
regional linjetrafik for persontransporter, fir nu 4ven ansvaret for de
kollektiva persontransporterna inom ldnet av dem som av funktionshin-
der eller annat skil utan samhillets stod maiste betala for dyrare
fardmedel &n andra. Syftet dr att dessa personer skall kunna forflytta sig
inom lédnet till en kostnad som inte pa ett avgorande sitt avviker fran
priset for motsvarande resa med busslinjetrafik. Den sirskilda
kollektivtrafiken blir jimstilld med av trafikhuvudmannen anordnad
linjetrafik pa sa sitt att trafikhuvudmannen ansvarar for omfattningen
av trafiken. Med begreppet anordna avses att trafikhuvdmannen skall
utdva trafiken eller upphandla transporttjdnster och tillhandahilla dem
genom att den som utnyttjar trafiken far védnda sig till av
trafikhuvudmannen anordnad bestédllningscentral for att bestélla resan,
nigot som fOrtydligats genom paragrafens tredje stycke.

Trafikhuvudmannens ansvarsomrdde for sirskild kollektivtrafik
Overensstimmer inte helt med ansvarsomréddet for linjetrafiken. Enligt
lagen (1985:449) om rdtt att driva viss linjetrafik kan ndmligen
trafikhuvudmannen fa tillstand att driva linjetrafik pa bestdmda linjer in
i angrdnsande ldn.

Redan nu forekommer det att tillstdnd till fardtjinst medddelas for
vissa persontransporter som pa grund av trafikens geografiska
otillgdnglighet inte kan gOras med allmidnna kommunikationer. I
utredningen foreslds att sarskild kollektivtrafik - till skillnad fran nu -
endast skall kunna beviljas i sddana fall om det finns synnerliga skal
dartill. Det kan komma i friga att dldre personer beviljas tillstind pa
denna grund i fall d& det ar forenat med stora problem for ildre
personer att forflytta sig till eller frAn allminna kommunikationer eller
att over huvud taget resa med allminna kommunikationer till det
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amnade resmilet. Undantagsvis bor ocksd bestimmelsen kunna bli
tillimplig i de fall d4 de forekommande kommunikationerna tidsméssigt
mycket illa stimmer dverens med en tid som en dldre person skall passa
t.ex. hos en ldkare eller vid en kombination av de nimnda problemen.
Vid tillstAndsgivningen kan liksom i Ovriga fall beaktas mojligheten att
meddela tillstind for resa med den sérskilda kollektivtrafiken till
ndrmsta hallplats eller jirnvagsstation.

Tillstand till sarskild kollektivtrafik skall inte behova meddelas for
resa som pa annat sitt bekostas av offentliga medel sdsom skolresor,
viérnpliktsresor och ambulanstransporter.

48

I likhet med nuvarande kommunala fardtjanst och riksfardtjénst skall
fordras tillstdnd for att fA resa med den sdrskilda kollektivtrafiken. 17 §
ges vissa bestimmelser om den utredning som kan erfordras for att
tillstdindsmyndigheten skall kunna ta stillning i tillstAndsfradgan. D4
nagon foljdlagstiftning till lagen inte torde behdvas i Gvrigt, har dessa
bestdimmelser tagits in i lagen. Tillstdnd bor kunna sokas i efterhand vid
akuta sjukdomssituationer eller d4 andra vésentliga resor méste foretas
i en oforutsedd situation.

5§

Avgift bor ej tas ut for den eller de ledsagare som behdvs for att den
som har tillstdnd att resa med sirskild kollektivtrafik skall kunna foreta
resan.

6§

I paragrafen har upptagits de vanligast forekommande villkoren. Det far
forutsittas att tillstindsmyndigheten utformar eventuella villkor si att
ndgon begrinsning av antalet sjukresor inte foreskrivs. Vidare bor
givetvis resor i form av resor till och fran arbetet och andra nodvandiga
resor inte begridnsas till antalet. Paragrafens andra stycke kan bli
tillampligt exempelvis i frdga om sittet att bestdlla resor.
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78

Se motiveringen till 4 § ovan.

8§

Motsvarande bestimmelse finns i den foreslagna lagen om riksfard-
tjanst. Aterkallelser av tillstind - utdver vad som dr motiverat med
hénsyn till fordndringar hos tillstindshavarens person - bor bli aktuella
genom att tillstindshavaren fitt mdjlighet att resa med allminna
kommunikationer efter en forbittning av handikappanpassningen av
linjetrafiken for persontransporter eller efter utokning av linjetrafiken.

Sjdlvfallet bor aterkallelse av tillstdnd ske restriktivt, di of6rmaga
att efterleva foreskrifter har sin grund i tillstindshavarens of6rmaga att
forstd eller folja dessa pid grund av sitt funktionshinder eller sitt
handikapp.

98

Se den allminna motiveringen avsnitt 5.5.10.

7.3 Forslaget till lag om riksfardtjanst
1-3 §§

Genom lagidndringen Overfors ansvaret for riksfardtjanst till trafik-
huvudmannen i varje ldn. Av 2 § framgir vem som &r trafikhuvudman.
1 och 3 §§ motsvarar 1 och 2 §§ i lagen (1993:963) om kommunal
riksfardtjanst.

43
Paragrafens forsta stycke motsvarar 3 § lagen om kommunal riks-

fardtjanst utom vad avser tredje punkten. Den foreslagna lagen om
sdrskild kollektivtrafik innefattar den kommunala firdtjinsten, resor
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med kommunal riksfardtjanst inom ett 14an samt vissa sjukresor inom
lanet. Behov av riksfardtjinst kommer dirfor endast att foreligga
betrdffande resor Over lansgrins. En dndring i forhallande till be-
stimmelsen i lagen om kommunal riksfardtjanst har skett i anledning
hérav.

Betriffande frigor om tillstAnd till riksfardtjinst pd grund av
trafikens geografiska otillganglighet hdnvisa till specialmotiveringen till
3 § lagen om sérskild kollektivtrafik.

Paragrafens andra stycke avser tillstdnd till riksfdrdtjdnst utan att
funktionshinder foreligger hos sokanden. Avsikten ar att tillstdnd till
sddana resor skall meddelas med stor restriktivitet och endast om det ar
forenat med mycket stora problem for en dldre person att forflytta sig
med allminna kommunikationer. En motsvarande resmdjlighet har
inforts i lagen om sdrskild kollektivtrafik.

5-9 §§

Bestdimmelserna motsvarar 4 - 8 §§ lagen om kommunal riksfardtjanst.
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Sarskilda ytttranden

Sarskilt yttrande av sakkunniga
Birgitta Andersson, DHR,

Alf G. Ericsson, HSO,

Ann Jonsson, SRF, och
Inge-Britt Lundin, HSO

Inledningsvis vill vi framhdlla att vi delar utredarens slutsats om
principerna for ett samordnat huvudmannaskap for kollektivtrafiken,
inkluderat fardtjanst och riksfardtjidnst och att detta skall regleras i lag
och inte ldmnas till en frivillig samordning. Tidigare erfarenheter visar
att frivilliga 6verenskommelser dr otillrackliga med endast marginella
resultat som foljd. Vi ger darfor vart odelade stod till fordndringarna
ilagen om huvudmannaskap for viss kollektivtrafik och till forslaget om
en lag om sirskild kollektivtrafik. Ovriga forfattningsindringar foljer
av dessa bada forslag och behdver hidr inte nirmare kommenteras.

Vi dr Overtygade om att forslagen leder fram till ett bittre
utnyttjande av befintliga resurser samtidigt som det stimulerar en snabb
handikappanpassning av kollektivtrafikens samtliga delar och en
utveckling av ldnsfardtjinst. Detta dr nodvandiga forutsittningar for
delaktighet i sambhilllet for manniskor med funktionshinder.
Handikappanpassning av kollektivtrafiken och lansfardtjinst har linge
varit ett krav frdn handikapprorelsen.

Det finns emellertid enskildheter i utredningens forslag som vi
menar strider mot principerna om jamlika resemdjligheter mellan
funktionshindrade och 6vriga medborgare samtidigt som det kan finnas
forslag som dr oklara och behdver fortydligas. Utredaren borde med
hénsyn till de Gvergripande principerna ha rensat bort lagforslag som
innebér formyndarattityder mot en grupp av resendrer i forhallande till
andra.

I § 6 foreslas att ett tillstAnd fir forenas med villkor om hur minga
resor tillstdndet avser. En siddan begrinsning avvisar vi. Den har ingen
motsvarighet vad giller ovrig kollektivtrafik och befister dagens
ojamlika villkor for resandet.
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I § 4 stadgas att trafikhuvudmannen ocksid skall vara
tillstAndsmyndighet. Detta forslag reser frigestillningar om
trafikhuvudmannens kompetens for uppgiften. Det framgar av § 7 att
tillstdindsmyndigheten skall frAin den “kommun didr den sOkande &r
bosatt eller annan myndighet inhdmta de uppgifter som behovs for att
prova fragan om tillstAnd”. Det dr var bestaimda uppfattning att det ar
en forutsdttning for tillstAndsgivningen att en utredning och bedomning
av s0kandens behov av sérskild kollektivtrafik finns som underlag innan
beslut fattas av huvudmannen. Huvudprincipen bor vara att endast i
undantagsfall skall huvudmannen fatta beslut som strider mot
kommunens forslag till beslut.

I detta sammanhang vill vi ocksé betona vikten av den mojlighet att
Overklaga tillstindsmyndighetens beslut, som foreslds i § 9. Denna ritt
ser vi som oundgéngligen nddvéndig och tillstyrker forslaget.

Paragraf 8 ger tillstindsmyndigheten en mdjlighet att Aterkalla
tillstdind “om tillstindshavaren gjort sig skyldig till upprepade
Overtrddelser....”. I praktiken innebdr detta att den som drabbas av
sanktionen far "husarrest”. Detta avvisar vi pa det bestimdaste framfor
allt med tanke pa att det saknas siddana regler for Ovriga
kollektivtrafikresendrer. Naturligtvis maste Overtriddelse kunna beivras
men det skall ske i form av vite/straffavgift och genom straff i enlighet
med brottsbalkens regler.

Skolskjutsarna fungerar inte for dem som viljer friskolor. Elever
som inte kan anvinda vanlig kollektivtrafik och inte heller kan gi eller
cykla till skolan, méste f& resan ordnad pa annat sitt med en avgift som
motsvarar kollektivtrafikens. Utredaren borde ha behandlat frdgan och
ldmnat ett forslag med denna inriktning.

Utredaren talar om att en hogre standard i den sirskilda
kollektivtrafiken kan motivera hogre taxor. Den sirskilda
kollektivtrafiken viljs inte av den enskilde utifran en valsituation med
olika likvardiga alternativ. Mot den bakgrunden blir det oegentligt att
tala om hogre standard och taxesdttningen kan inte utga fran ett sidant
synsitt. Utgdngspunkten maste vara att den sirskilda kollektivtrafiken
foljer de taxor som giller for den ordinarie kollektivtrafiken.

Priset for den sdrskilda kollektivtrafiken skall motsvara priset for
allmén kollektivtrafik. Vi avvisar darfor formuleringen i § 2 om att
priset skall vara "skiligt i forhallande till priset for motsvarande resa
med av trafikhuvudmannen anordnad linjetrafik pa vag".

Sekretessfrigorna har behandlats summariskt och oklart av
utredningen. Enligt var uppfattning méste en ytterst strikt sekretess
foljas. TillstAndsgivaren skall av annan myndighet endast fa tillgang till
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uppgifter som giller de medicinska grunder som erfordras for att fatta
beslut om tillstdnd till sarskild kollektivtrafik och samtidigt behandla
dessa som sekretessbelagda handlingar.

I SOL, LSS m.fl. lagar framhills betydelsen av samrdd och
samverkan med handikapporganisationerna. Enligt var uppfattning bor
det i samtliga av utredningen foreslagna lagtexter inga en paragraf som
reglerar samverkan mellan trafikhuvudmannen och
handikapporganisationerna. Genom denna samverkan ges garantier for
att trafikhuvudmannen far del av brukarnas erfarenheter av bade den
allménna och sirskilda kollektivtrafiken och den handikappanpassning
av kollektivtrafiken som vi forutsitter blir en foljd av utredningens
forslag. Vi hédnvisar dérvid till att behovet av samverkan mellan
myndigheter och brukarorganisationer sdrskilt markeras i FN:s
standardregler.

Sarskilt yttrande av Eva Wallberg, expert

Utredaren redogér i betdnkandet for sin vision om ett integrerat
persontransportsystem med stor tillgdnglighet for flertalet trafikanter.
Det dr ldtt att sympatisera med denna vision. Jag anser dock att de
forslag som ldggs av utredningen pd flera visentliga punkter, som
redovisas nedan, inte &r tillrdckligt underbyggda. Osidkerhet rader t.ex.
om de finansiella konsekvenserna. Olika alternativa modeller har inte
heller givits den allsidiga belysning som hade varit 6nskvird infor ett
beslut om hur ett framtida persontransportsystem bor utformas.

Alternativa modeller for samordning

Enligt utredningens direktiv skulle utredaren "studera pa vad sitt en
frivillig samverkan skulle kunna forstirkas och effekterna hirav".
Forslag till alternativa modeller for detta skulle lidggas fram. Vidare
skulle utredaren préva om man bor lagstifta om ett enhetligt
huvudmannaskap for resor i ldnen.

Enligt min uppfattning redovisas inte och utvirderas inte olika
mdjliga handlingsvédgar. Endast alternativet att Gverfora ansvaret till
trafikhuvudmannen avhandlas mer utforligt. Den behandling som
frivilligalternativen ges av utredningen bygger helt pA dagens situation.
Hur en frivillig samverkan skulle kunna stddjas diskuteras inte. Hinder
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i nuvarande lagstiftning for samverkan mellan olika sektorer borde
analyserats.

Under utredningens ging har vid flera tillfdllen framforts att en
ytterligare alternativ modell borde behandlas. Den skulle innebdra ett
lagstiftat krav for kommuner och landsting att pa ldnsnivd samverka
kring de samhillsbetalda resorna, dock med frihet for dessa att sjdlva
finna formerna for hur. En sddan modell skulle kunna omfatta en
dispositiv reglering av hur denna samverkan bor utformas om parterna
inte kan enas. Jag anser att ett sddant alternativ bdr provas liksom
frivilligalternativet innan stillning tas till vilken modell som ir den
bista.

Legitimering/tillstindsgivning

Utredningen foreslar att det skall krdvas tillstdnd for resa med sirskild
kollektivtrafik. Tillstind skall provas av trafikhuvudmannen i det lin
dir sokanden ar folkbokford. Motsvarande tillstindsgivning handhas i
dag av kommuner och landsting.

Tillstindsgivning dr myndighetsutdvning. Enligt regeringsformen 11
kap 6 § framgar att myndighetsutdvning inte kan 1dmnas over till bolag,
forening, samfillighet, stiftelse eller enskild individ annat &n med stod
av lag. Utredningens forslag innebir att tillstAindsgivningen 1dmnas dver
till trafikhuvudmian med stod av lag. Trafikhuvudmannen drivs i
flertalet fall i aktiebolagsform. Nagra drivs dock som
kommunalforbund, en form sérskilt konstruerad for att kunna ta 6ver
myndighetsutdvning.

Ett forslag att med stod av lag flytta myndighetsutdvning frén i det
hir fallet kommun och landsting till aktiebolag krdver en noggrann
analys av forslagets konsekvenser. Sidan analys saknas. Vad som bl.a.
bor belysas innan ett stillningstagande kan ske ar de effekter forslaget
har pA medborgarnas och politikernas insyn och inflytande, behovet av
samordning mellan tillstAndsgivningen samt socialtjinsten och hélso-
och sjukvarden.

Ekonomiska konsekvenser och finansiering

De besparingar som en samordning kan leda till & pd grund av
bristande underlag svar att forutse. Utredningen redovisar resultatet frin
nigra exempel pA samordning. Dessa bekriftar direktivens antagande
att tillgangligheten fOr resenérerna, inte minst de med funktionshinder,
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kan forbittras genom en samordning inom ramen for befintliga
resurser.

En samordning bor t.ex. leda till bittre ekonomiska incitament att
genom handikappanpassning av kollektivtrafiken minska behovet av
speciallosningar. Om besparingar uppstir till foljd av samordningen ir
det enligt min uppfattning viktigt att de med nuvarande offentliga
finanser inte oprovat och oberoende av besparingarnas storlek aterfors
till sektorn. Denna slutsats stirks av regeringens generella direktiv om
att prova offentliga dtaganden som jag kommenterar nedan.

Utover en forstirkt samordning innebdr utredningens forslag till
lagstiftning ocksa andra forandringar. De ekonomiska konsekvenserna
av dessa fordndringar har dock inte bedomts. Det dr dock enligt min
beddmning sannolikt att de leder till kade kostnader som mycket vil
kan vara stdrre dn de kostnadsminskningar som forvintas till f6ljd av
den foreslagna samordningen. Reformen kan saledes i sin helhet vara
delvis ofinansierad.

Okade kostnader kan i forsta hand forvintas till fljd av att

- personkretsen i forslaget till lag om sérskild kollektivtrafik utokas
till att, utdver personer som pa grund av funktionshinder, sjukdom
eller liknande geografisk avgriansning ocksd omfatta personer som
p.g.a. otillgdnglighet hos allmdnna kommunikationer méiste resa p4
sarskilt kostsamt sitt,

- forslaget i princip innebdr att lansfardtjdnst infors,

- lagen om sérskild kollektivtrafik ges formen av rittighetslagstiftning
med mdjlighet att fA det materiella innehallet i beslutet Gverklagat i
linsrdtten; enligt socialtjdnstlagen i dess nuvarande lydelse ir
fardtjanst en skyldighet for kommunerna,

- principerna fOr taxesittning regleras.

Utrymmet att genomfora icke finansierade reformer maiste i dagens
samhillsexonomiska l4ge anses som obefintligt. Enligt min mening bor
dérfor lagdndringar som leder till 6kade kostnader inte genomforas om
inte samtidigt det ekonomiska utrymmet skapas. Jag avvisar helt
forslaget att utoka personkretsen samt att ge lagstiftningen
rdttighetskaraktér. De transportproblem som finns inom glesbygd bor
kunna 16sas inom ramen for dagens kollektivtrafikorganisation och bor
inte goras till en rattighet med dverprovningsritt. Rittighetslagstiftning
ar till sin karaktir kostnadsdrivande genom att den strider mot
principen om att halla ihop ansvar och finansiering, varfor en
lagstiftning av skyldighetskaraktir ar att foredra.
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Direktiv (1994:23) till samtliga kommittéer
och sérskild utredare att prova offentliga dtganden

Den 24 mars 1994 fattade regeringen beslut om sirskilda generella
direktiv till kommittéer och utredare. Dessa giller é&ven
Samreseutredningen.

Direktiven innebér utdver att det offentliga 4tagandet skall provas
generellt att ocksd ldmplig niva for Atagandet skall anges samt att nya
offentliga &taganden skall utvédrderas. Vidare skall varje utredning
analysera de resultat som tidigare uppnitts genom det offentliga
dtagandet samt - om det inte dr orimligt eller irrelevant - analysera
mojligheterna till och bedoma effekterna av besparingar,
effektiviseringar och inkomstokningar p& utredningsomradet.
Redovisning skall goras av hur forslag som innebdr utgiftsokningar eller
inkomstminskningar skall finansieras. Om forslag 1imnas som p&verkar
den kommunala sektorns ekonomi skall en bedOmning av de
kommunalekonomiska effekterna goras. En bed0mning om
finansieringsprincipen ar tillimplig skall ocksa genomfOras. Direktiven
innebdr ocksa allmidnna krav pa konsekvensanalyser.

Utredningen har inte pa det sétt som kunnat forvantas tagit hansyn
till dessa generella direktiv som har kommit till mot bakgrund av de
svaga offentliga finanserna. Vad giller konsekvensbeddmningar, t.ex.
avseende ekonomi, finansiering och de kommunalekonomiska effekterna
ldmnar utredningen mycket att dnska. Sjilva kérnan i direktiven, att
prova det offentliga atagandet, behandlas inte alls. Det dr naturligtvis
inte svart att motivera att sidrskild kollektivtrafik bor vara ett offentligt
atagande. Direktiven motiverar dock en kritisk analys av hur 14ngt detta
dtagande bor stricka sig.

Sadrskilt yttrande av

sakkunniga Lennart Jonasson, Janne Rusk och
Ulf Wetterberg

Som utgingspunkt for forslagen i betdnkandet presenterar utredaren en
vision om ett integrerat persontrafiksystem som s ldngt mojligt skall
ge alla, oavsett funktionshinder, samma tillganglighet till de kollektiva
trafikmedlen. Detta liggerilinjemed handikappolitikens grundlidggande
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synsitt om normalisering och integrering av de funktionshindrade i
samhillet.

Kollektivtrafiken skall utgéra basen i trafikforsorjningen och
sdrlosningar skall endast tillgripas nir inga andra mojligheter stér till
buds. Vi stiller oss bakom denna inriktning av utredningsarbetet.
Kommunerna har i dag ansvar for fardtjanst, riksfardtjanst och
skolresor, landstingen for sjukresor och trafikhuvudménnen (kommuner
och landsting gemensamt) for den lokala och regionala linjetrafiken.
Det ar sdledes kommuner och landsting som dver sina budgetar star for
samhillets finansiering av samtliga hdr ndimnda trafiktjdnster. En samlad
syn pAd de resor som subventioneras av kommuner och landsting
forvintas leda till en battre handikappanpassning av kollektivtrafiken.
Detta bor i sin tur successivt minska behovet av specialtransporter.

Vi delar den uppfattning som uttrycks i direktiven att det borde vara
mojligt att pa sikt erbjuda en forbittrad service till resendrerna inom
ramen for oforandrade eller kanske till och med sédnkta kostnader. Vi
delar utredarens uppfattning att det 4r angeldget att paskynda
handikappanpassningen av kollektivtrafiken och att forbittra
samordningen mellan de olika formerna av resor. Dessa fordndringar
ar nddvindiga savil ur ett resendrsperspektiv som for att dstadkomma
en effektivare transportorganisation.

Utredaren har enligt direktiven att prova tvd modeller for att fa till
stind en bittre samordning. Den ena ir att redovisa hur dagens
frivilliga samverkan mellan kommuner, landsting och trafikhuvudmén
kan forstirkas. Forslag till alternativa modeller skall liggas fram.
Dirvid skall som ett andra alternativ provas om man bor lagstifta om
ett enhetligt huvudmannaskap i lanen for resor.

Utredningsdirektiven kan naturligtvis tolkas olika. Utredaren har valt
en mycket sndv tolkning, vilket avsevirt har begrinsat mdjligheterna att
finna konstruktiva 16sningar. Den s.k. trafikhuvudmannaskapslagen har
varit den enda utgingspunkten for Overvdganden om fordndrad
lagstiftning och utredningsuppdraget har darmed reducerats till att
foresla vilka uppgifter som skall tillforas under trafikhuvudmannens
ansvar. Genom den sndva tolkningen av direktiven har alternativa
16sningar inte analyserats.

I betidnkandet stills en frivilligmodell inom ramen for oférandrad
lagstiftning, dvs. dagens situation, mot en modell dir féardtjadnst,
riksfardtjanst och sjukresor ldggs in i trafikhuvudmannens ansvar. Men
dven inom ramen for en ofOrindrad ansvarsfordelning mellan
kommuner, landsting och trafikhuvudmin skulle forandringar i
lagstiftningen kunna underldtta den frivilliga samordningen.
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Vi har under utredningsarbetet forgives efterlyst en sidan mer
forutsdttningslos ansats. Trafikhuvudmannareformen i slutet av
1970-talet, som innebar ett gemensamt ansvar mellan kommuner och
landsting for lokal och regional linjetrafik, har dgnats stort utrymme i
utredningen. Vi delar uppfattningen att reformen har bidragit till en
rationellare trafik och en bittre service for resenirerna genom bl.a.
samordnad planering och samordnat taxesystem i linen.

Forutsittningarna, inte minst de ekonomiska, har dock forindrats
under de snart tjugo &r som trafikhuvudmannaskapslagen har funnits.
De brister och problem som finns inbyggda i denna lag har inte heller
redovisats i betdnkandet. I en rapport fradn Landstingsfo rbundet 1994
om “Landstingens engagemang i kollektivtrafiken” sammanfattas
problemen med trafikhuvudmannalagstiftningen i tre punkter -
kommunernas och landstingens trafikpolitiska styrning av verksamheten
ar i minga ldn svag och otydlig - det gemensamma ansvaret medfor
oklarheter och leder av naturliga skil till trogheter i beslutsprocessen
- utifran ett dgarperspektiv dr sambanden svaga mellan landstingens och
kommunernas beslut om kollektivtrafikens utformning och standard
(trafikuppdraget) och kostnaderna for trafiken.

Utredaren har med all ritt lagt ett tydligt resendrsperspektiv pa sin
analys och sina forslag. Detta maiste kompletteras med ett
finansidrsperspektiv. Det dr kommuner och landsting som finansierar
de olika berdrda resorna och det dr dirmed av avgérande betydelse
trafikpolitiskt och ekonomiskt att kommuner och landsting ocks4 har
goda mojligheter att direkt styra och piverka verksamheten till innehall
och omfattning.

Med hiénvisning till de brister i trafikhuvudmannalagstifiningen som
vi redovisat ovan 4r vi mycket tveksamma till att ligga in ytterligare
uppgifter under trafikhuvudmannens ansvar. Utdver #ndringar i
trafikhuvudmannalagen foreslas en ny lag om sirskild kollektivtrafik.
Den omfattar nuvarande fardtjanst och sjukresor och ir en rittighetslag
dar tillstAndsprovningen far Gverklagas hos ldnsritten. Ansvaret for
sjukresor Over linsgranserna foreslds dven i fortsittningen vara en
landstingsuppgift och vad giller skolresor anser utredaren att det inte
ar nOdvandigt att forfattningsvdgen Aaldgga trafikhuvudmannen ett
formellt ansvar. Sjukresor ir liksom skolresor verksamhetsanknutna.

Det dr darfor viktigt att sjukresorna dven i fortsittningen har en nira
koppling till landstingens sjukvardsverksamhet, bade vad giller
tillstindsgivning och for att sjukvardens foretradare skall ha ekonomiska
incitament att samordna besdkstider med patienternas resemojligheter.
Det finns heller inga skél att hantera sjukresor inom linet p4 ett annat
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sdtt dn sjukresor Over ldnsgrianserna och inte heller for att utforma
lagregleringen kring sjukresor som en rittighetslag.

Sammanfattningsvis forordar vi samma synsitt pd sjukresor som
utredaren lagger pa skolbarnstransporter. En samordning bor ske med
linjetrafiken genom att t ex sjukreselinjer ldggs in i trafikhuvudmannens
verksamhet och linjetrafiken &dven i Ovrigt wutformas utifrdn
sjukreseresendrernas behov. Linstrafikbolaget kan mycket vil ocksé, pa
uppdrag avlandstinget, samordna upphandling och bestillning av taxi
for sjukresedndamil. Men de sjukresor som behdver ske i annan form
an linjetrafik bor dven i fortsdttningen vara en uppgift for landstingen
att ha det beslutsméssiga ansvaret for.

Utredaren foreslar att trafikhuvudmannen skall vara
tillstindsmyndighet for riksfardtjanst och sdrskild kollektivtrafik.
Huvudmannens uppgifter fir med st6d av lagen handhas av ett
aktiebolag, vilket ocksa sker i de flesta 1dn.Det fi nns i regeringsformen
visserligen inget hinder mot att med stod av en sdrskild lag ligga
myndighetsutdvning i aktiebolag, men det dr synnerligen ovanligt
Vi stiller oss mycket tveksamma till att myndighetsutvning inom ett
sddant hiar omrade liaggs péa ett aktiebolag. Om det dnd4 gors mdste
konsekvenserna ingéende analyseras och beskrivas. Vi finner det klart
otillfredsstillande att n4gon sddan konsekvensbeskrivning inte har gjorts
i utredningen.Utredaren foreslar inférande av en rittighetslagstiftning
ndr det giller tillgdngen till den sidrskilda kollektivtrafiken. Darmed
kommer domstolar i stor utstrickning att avgora vilka som far och inte
far tillgAng till sdrskild kollektivtrafik. Detta i kombination med att man
lagger legitimeringsansvaret i ett aktiebolag leder till att det reella
politiska inflytandet 6ver verksamheten begrinsas avsevdrt. Kvar stir
dock kravet att kommunerna och landstinget skall finansiera
verksamheten. )

Som nimnts dr syftet med den fOreslagna reformen att genom
handikappanpassad kollektivtrafik och 6kad samordning av olika resor
kunna erbjuda en bittre service till resendrerna utan att behdva tillfora
ytterligare resurser. Det finns dock inslag i den fOreslagna
lagstiftningen som ter sig kostnadsmassigt klart expansiva. Det giller
bl.a. det lagstadgade inforandet av en linsfardtjanst, liks om att
personkretsen i lagen om sirskild kollektivtrafik dven omfattar person
som pa grund av otillgdnglighet hos allmdnna kommunikationer méaste
resa pa ett sirskilt kostsamt sitt.

Aven den foreslagna lagregleringen av prissittningen for resor lir
medfora kostnadskonsekvenser for kommuner och landsting. Forslagen
om underskottsfordelning for den sdrskilda kollektivtrafiken och
riksfardtjansten mellan kommuner och landsting leder till en
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kostnadsomfordelning mellan dessa huvudmin som inte har belysts i
utredningen.

En analys av forslagens samlade kostnadskonsekvenser saknas i
betdnkan det, vilket dr mycket allvarligt eftersom forslagen berdr
kostnadsmissigt mycket tunga verksamheter for kommuner och
landsting. Ett alternativ till fOrslaget om utvidgning av
trafikhuvudmannaskapslagen som vi skulle ha velat ha belyst i
utredningen dr foljande.

Nuvarande ansvarsfordelning mellan kommuner, landsting och
trafikhuvudmin for olika slag av resor ligger fast, men lagstiftningen
bor ge frihet for landstinget och kommunerna i linet att komma Gverens
om annan ansvarsfordelning. Det innebdr att det kan triffas linsvisa
overenskommelser om ett enhetligt huvudmannaskap for flera eller alla
de aktuella resorna genom landstinget, kommunerna eller
trafikhuvudmannen.

En genomging bor goras av sidan lagstiftning som idag kan utgora
hinder for samordning av resor mellan huvudminnen. Det kan gilla
regler kring upphandling, sekretess, yrkestrafik mm.Inriktningen bor
vara att lanstrafikbolaget utnyttjas i 6kad utstrickning av kommuner och
landsting inte som huvudman wutan som verkstillighetsorgan.
Lanstrafikbolaget bor kunna svara for en sammanhallen planering och
upphandling och en gemensam bestillningscentral for samordning av de
resor som kommuner och landsting 4r huvudmin for.

For att ytterligare stirka strivandena att samordna de olika resorna
bdr en ny lag kunna Gvervigas som stiller krav p4 kommuner och
landsting att samordna och samplanera alla de resor de 4r huvudmin for
i en arlig gemensam trafikfSrsérjningsplan. Dirmed bor forutsittningar
ges fOr en samlad syn p alla de olika slagen av resor och en medveten
prioritering av insatser inom kollektivtrafiken, som i sin tur avlastar
Ovriga resor.

Nuvarande lagreglering av sjukresor bor ocksid ses dver med
inriktning att minska den statliga detaljstyrningen av denna verksamhet
for att underlitta for landstingen att samordna dessa resor med
linjetrafiken. For sjukreseverksamheten behdver bl.a. klaras ut om den
i forsta hand skall ses som en sjukvards- och sjukforsdkringsfraga eller
som en del av de samhillsfinansierade resorna.

Utredaren forordar att staten skall tvinga kommuner och landsting
att hantera alla de olika slagen av resor inom ramen for en utvidgad
trafikhuvudmannalag. Vi ifrigasitter om det ir en uppgift for riksdagen
att lagstifta om hur kommuner och landsting skall organisera sin
verksamhet. Vi har svirt att forst4 detta synsitt som tyder pa en stor
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misstro mot kommunernas och landstingens formaga att fullgora sina
uppgifter

Av de skil vi redovisat ovan avvisar vi utredarens forslag om
indringar i lagen om huvudmannaskap for viss kollektiv linjetrafik
liksom forslaget till ny lag om sarskild kollektivtrafik. Vi anser diremot
att det alternativ som vi avslutningsvis skisserat ar en framkomlig vag
for att ni de syften som vi dr verens med utredaren om. Vi beklagar
att detta alternativ inte har belysts p ett tillfredsstillande sdtt inom
utredningens ram, vilket gor att ytterligare utredningsarbete kravs innan
fragan kan foras fram till beslut av regering och riksdag.

Sérskilt yttrande av Olof Nordell,
sakkunnig

For alla i samhillet dr det viktigt att det finns mojlighet att resa
kollektivt. Det giller sirskilt for unga och gamla och alla andra som
inte har mojlighet att &ka bil. Kollektivtrafik ar ett medel for att uppna
jamlikhet och bra livskvalitet.

Kollektivtrafiken maste vara tillginglig for alla, vara attraktiv och
effektiv och kunna erbjudas till ett rimligt pris for kunderna. Med
hinsyn till kommunernas och landstingens anstrédngda ekonomi dr det
rimligt att rikna med att sjilvfinansieringsgraden inom kollektivtrafiken
maste Oka.

Kollektivtrafiken miste bli mer marknadsorienterad och planeras
utifran olika kunders skilda behov. Dagens olika system for kollektiv-
trafik, fardtjinst, riksfdrdtjinst, sjukresor och andra specialtransporter
ir historiskt betingade, inte tillrickligt kundorienterade och onddigt
kostsamma for skattebetalarna.

Det ir glidjande att det finns en stor samsyn i utredningen kring
visionen om ett integrerat persontrafiksystem for alla. Genom att
utveckla kollektivtrafiken s att den béttre passar for dldre och personer
med littare funktionshinder kan den sirskilda kollektivtrafik som i dag
kallas for firdtjinst och sjukresor begrinsas. Utredningen visar pé ett
fortjanstfullt sitt p4d vinsterna av att satsa pA en mer kundvinlig
kollektivtrafik for dldre och funktionshindrade i form av 1aggolvsbussar
och servicelinjer. Forslaget om ett sirskilt statsbidrag kommer att
paskynda utvecklingen av ett integrerat persontrafiksystem for alla.
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Aven om det ir uppenbart att det finns en stor samsyn i friga om
visionen att skapa ett samordnat och integrerat trafiksystem for alla
skiljer sig meningarna 4t vad giller sjilva organisationen.

Utredarens fOrslag utgar ifran ett kundorienterat synsitt dir man slar
fast att traditionell kollektivtrafik, firdtjdnst och sjukresor skall ses i ett
helhetsperspektiv. med kunden i centrum. Forslaget innebir att
kommuner och landsting inom respektive lin gemensamt blir huvudman
for all kollektivtrafik. Sedan ar det upp till parterna, kommuner och
landsting, att bestimma hur huvudmannaskapet skall utformas. Liksom
i dag fOresldr utredaren att huvudmannaskapet kan vara antingen
gemensamt eller delat med endast landsting eller kommuner som
huvudman. Den av utredaren foreslagna organisationen medger stor
frihet for kommuner och landsting att organisera huvudmannaskapet
efter skilda lokala och regionala forutsittningar. Genom konsortialavtal
kan kommuner och landsting liksom i dag organisera
huvudmannaskapet pA minga olika siitt.

Sedan trafikhuvudminnen bildades for ca 15 Ar sedan har kommuner
och landsting med framging gemensamt utvecklat den lokala och
regionala kollektivtrafiken. Det giller nu att blicka framat och skapa en
lagstiftning som ger kommuner och landsting vida ramar att organisera
verksamheten for att kunna genomfGra utredningens vision om ett
integrerat persontransportsystem.

Redan i dag har kommuner och landsting genom sitt dgande av
ldnstrafikforetagen makten Gver foretagen. Genom trafikhuvudminnens
hogsta beslutande organ, bolagsstimman eller forbundsfullmiktige,
bestimmer kommuner och landsting dver verksamheten.

Den stora frigan i den fortsatta debatten bor inte gilla om vi skall
ha ett samlat huvudmannaskap for all kollektivtrafik inklusive fardtjanst
och sjukresor utan om kommuner och landsting i framtiden gemensamt
bdr vara huvudmin eller om man bor 4ndra huvudmannaskapet si att
det renodlas till antingen landstinget eller primdrkommunerna. Det finns
utifrdn ett verksamhetsperspektiv klara fordelar med det gemensamma
huvudmannaskapet med landstingets regionala perspektiv och ansvar for
sjukvarden och kommunernas lokala perspektiv och ansvar for skola,
fysisk planering, bostadsforsérjning, social service m.m. Ett gemensamt
huvudmannaskap maste dock forenas med effektiva och dndaméllsenliga
former for politisk styrning och finansiering. Det dr dock knappast en
uppgift for statsmakterna att 16sa dessa fragor. Kommuner och landsting
maste i samverkan skapa en effektiv och dndamalsenlig organisation for
ett integrerat persontrafiksystem for alla.
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Kommittédirektiv

&
&

Dir. 1993:84
Samordning av offentligt betalda resor
Dir. 1993:84
Beslut vid regeringssammantrade 1993-07-01

Tf. chefen for Kommunikationsdepartementet, statsrddet P. Westerberg,
anfor.

Mitt forslag

En sirskild utredare bor tillkallas med uppgift att lagga fram férslag om
en bittre samordning i ldnen av olika slag av offentligt betalda resor. Stora
ckonomiska resurser anslis nu varje &r till kommunal fardtjénst, riks-
fardtjanst samt sjukresor, i minga lin mer &n vad kommunema och
landstingen betalar for den lokala och regionala kollektivtrafiken.

Utredaren skall forutsittningslést prova tvd alternativa modeller for
samordningen. Den ena modellen bestdr i att folja upp hur kommuner,
landsting och trafikhuvudmin hittills har samverkat i organisatoriskt
hinseende rorande fardtjanst, riksfardtjanst, sjukresor och kollektivtrafik.
Utredaren skall studera p4d vad sitt en frivillig samverkan skulle kunna
forstirkas och effekterna hirav. Forslag till alternativa modeller skall laggas
fram. Darvid skall som ett andra alternativ provas om man bor lagstifta om
ett enhetligt huvudmannaskap i lanen for resor. Forslag till dndringar i lagen
(1978:438) om huvudmannaskap for viss kollektiv persontrafik skall
redovisas.

Syftet med samordningen dr att inom ramen for de resurser som nu finns
inom ansvarsomridena effektivisera trafiken och forbattra det sammanlagda
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trafikutbudet. Tillgangligheten for resenirerna, inte minst for personer med
funktionshinder kan di ocksd forbittras. Samordningen kan paskynda
handikappanpassningen inom kollektivtrafiken och dirmed forbittra
resemojligheterna. Vidare br resurser kunna frigoras genom en samordnad
upphandling av trafiktjansterna.

Bakgrund

I betdnkandet Ett samhille for alla (SOU 1992:52), avgivet av 1989 4rs
handikapputredning, lamnas férslag till ett samlat ansvar P4 lansnivan for
kommunal fardtjanst, riksfardtjanst, sjukresor och kollektivtrafik. Tv4
alternativa modeller redovisas for att genomfora samordningen:

En modell dr att trafikhuvudmannen i linet ges ett lagfist ansvar for
samtliga slag av resor.

En annan modell 4r att kommunema och trafikhuvudmannen i respektive
lan sluter avtal om att trafikhuvudmannen skall upphandla och samordna
fardtjanst och sjukresor. Darvid skall avtal ocksi kunna triffas om ait
trafikhuvudmannen skall kunna svara for legitimering for fardtjanst.

Kommittén forordar att man inledningsvis bor tillimpa en avtalsmodell
inom ramen for nuvarande regelsystem for kollektivtrafik, fardtjanst och
sjukresor. Erfarenheterna av avtalsmodellen bér enligt kommittén foljas upp.
En prévning av en lagfast modell bor ske senast &r 1996.

Den kommunala fardtjansten, riksfardtjansten, sjukresorna samt den lokala
och regionala kollektivtrafiken har olika huvudmannaskap. Ansvarsomridena
har emellertid nira anknytningar till varandra. Det finns dirfor goda forut-
sdttningar for en 6kad samordning dem emellan.

Den kommunala fardijdnsten borjade successivt inforas i kommunerna
under 1960-talet. Ett sarskilt statsbidrag till firdtjinst infordes r 1975 for
att stimulera uppbyggnaden. Sedan ir 1980 finns fardtjinst i samtliga
kommuner i landet. Det d4 gillande bidraget till kommuner och landsting
var i princip 35 % av bruttodriftskostnaderna for fardtjinst och sirskilt
anpassad kollektivtrafik. Med det senare avsdgs bidrag till s.k. servicelinjer.

Ar 1992 beslot riksdagen att slopa en rad specialdestinerade statsbidrag till
kommunerna, daribland bidraget till fardtjansten (prop. 1991/92:150,
bet. 1991/92:FiU29, rskr. 1991/92:345). Medlen dverfordes till det statliga
utjamningsbidraget till kommuner.
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Kommunens ansvar for fardtjinst framgar av socialtjinstlagen (1980:620).
Enligt 10 § bor socialnimnden genom hjalp i hemmet, firdtjanst eller annan
service underlitta for den enskilde att bo hemma och ha kontakter med
andra. Av 19 § framgir att socialnimnden skall verka for att aldre
manniskor fAr majlighet att leva och bo sjilvstindigt och ha en aktiv och
meningsfull tillvaro i gemenskap med andra. Enligt 21 § skall socialnamnden
verka for att manniskor som av fysiska, psykiska eller andra skil méter
betydande svArigheter i sin livsforing, fir mojlighet att delta i samhillets
gemenskap och att leva som andra.

Resor med kommunal fardtjanst &r i allminhet inte begrinsade till den
egna kommunens geografiska omride. Praktiskt taget samtliga kommuner i
landet tilldter resor ocksi in i angrinsande kommun. Det geografiska
omridet for den kommunala firdtjinsten utvidgas ocksd genom den
lansfardtjanst som finns i ndgra lan.

I betinkandet Handikapp, Vilfard, Réttvisa (SOU 1991:46), avgivet av
1989 4rs handikapputredning, pekar utredningen pé en rad problem inom den
kommunala fardtjansten. Enligt handikapputredningen skulle satsningar pd
att dka anpassningen av de reguljira trafikmedlen kunna frigdra resurser for
kvalitativa forbattringar inom firdtjansten. I betinkandet foreslogs bl.a. att
lansfardtjanst skulle inforas i hela landet. Vidare foreslogs en &ndring i
socialtjinstlagen enligt vilken egenavgifterna for resa med kommunal
fardjanst skulle dverensstimma med kollektivtrafikens i den lokala och
regionala trafiken. Utgingspunkten for forslagen ar att fardtjdnsten som
trafikform skall komplettera kollektiva trafikmedel.

Riksfardtjansten inrattades ar 1980 som en forsoksverksamhet. Den perma-
nentades ir 1984 varvid ansvaret lades pi Transportridet. Efter det att
Transportridet avvecklats vid Arsskiftet 1991/92 ligger ansvaret pa ett
tillfalligt inrdttat organ, Styrelsen for riksfardtjanst.

Syftet med riksfard(jansten ar att ge svirt funktionshindrade mjlighet att
gora lingre resor inom landet till normala kostnader.

Riksfardtjanstresor kan ske med flyg, tig och andra allménna kommunika-
tioner samt med taxibilar eller specialfordon, till ett pris for reseniren som
ar anpassat till normala reskostnader med tig i andra klass.

Regeringen har i proposition (1992/93:150, kompletteringspropositionen)
foreslagit att riksfirdtjansten skall kommunaliseras fr.o.m. drsskiftet
1993/94. Bakgrunden till forslaget &r bl.a. de nackdelar som 4r forenade
med att beslut och kostnadsansvar for verksamheten nu ligger pd skilda
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huvudmén. Kommunaliseringen bor enligt propositionen kunna leda till
effektiviseringar av verksamheten genom bittre samordning med andra
samhillsbetalda resor. Besparingar bor ocks4 uppstd genom samordning av
upphandlingen av taxiresor. For att sikra funktionshindrades ratt till
riksfardtjanst foreslds i propositionen att kommunerna genom en sarskild lag
dldggs att lamna ersittning for reskostnader for personer som till foljd av ett
stort och varaktigt funktionshinder miste resa pa ett sirskilt kostsamt satt.

Riksdagen har genom beslut den 8 juni 1993 stillt sig bakom regeringens
forslag (bet. 1992/93:TU39, rskr. 1992/93:445).

En kommunalisering av riksfardijansten ligger i linje med vad som nu
foreslas om en samordning av olika slag av samhillsbetalda resor.

Ersittning for kostnader vid sjukresor regleras i lagen (1991:419) om
resekostnadsersattning vid sjukresor. Ansvaret dverfordes vid Arsskiftet
1991/92 till landstingen och till kommuner som inte tillhér nigon lands-
tingskommun, dvs. till sjukvirdshuvudmannen. Bakgrunden till riksdags-
beslutet (prop. 1990/91:135, bet. 1990/91:SfU15, rskr. 1990/91:264) var
behovet av att bromsa kostnadsutvecklingen for resorna. Ett sitt att
dstadkomma detta ansigs vara en battre planering och samordning av resorna
inom ramen for sjukvardshuvudminnens verksamhet.

Det hanvisades ocksa till att en sjukreseadministration i sjukvardshuvud-
ménnens regi skulle skapa forutsittningar for en samordning av samtliga
forekommande samhallssubventionerade transporter, sirskilt resorna inom
den kommunala fardijansten. Utvarderingar som gjorts visar att samord-
ningsvinster redan har uppstatt.

Sedan 4r 1979 finns en sirskild lag om ansvaret for den kollektiva
persontrafiken i lanen. Ansvaret gillde inledningsvis enbart linjetrafiken med
buss men omfattar sedan ir 1985 ocks4 den lokala och regionala jarnvigstra-
fiken. I lagen (1978:438) om huvudmannaskap fér viss kollektiv persontrafik
sags ocksd att trafikhuvudmannen skall agna uppmirksamhet 4t taxifrigoma
i linet och verka for en tillfredsstillande taxiforsorjning. Denna bestimmelse
galler fr.o.m. den 1 juli 1990.

Bakgrunden till huvudmannareformen var frimst behovet av att samordna
trafiken i lanen. Fore 4r 1979 planerades den lokala trafiken for sig och den
regionala for sig. Nigra gemensamt gillande taxor fanns inte, vilket
forsvirade for resendrerna att byta mellan olika linjer. I atskilliga lan fanns
6ver 100 bussforetag med egna linjekoncessioner.

Huvudmannaskapet i lanen utdvas gemensamt av landstinget och
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kommunerna. I Stockholms 14n och i Jimtlands 1dn 4r dock landstinget
ensamt huvudman och i Gotlands lin enbart kommunen. I Malmdhus lin
dvilar huvudmannaskapet landstinget och Malmd kommun.

Den 1 juli 1989 upphorde linjekoncessionena for den busstrafik som
trafikhuvudminnen har ett ansvar for. Harigenom kan trafiken handlas upp
under marknadsmissiga former. S4 har ocks4 skett, med allt stdrre kostnads-
sinkningar som foljd.

I sammanhanget bdr ocksd nimnas kommunernas skyldigheter nir det
giller att svara for dagliga resor till och frdn skolan for elever i grundskolan
och pd gymnasiet. Bestimmelserna finns samlade i férordningen (1970:340)
om skolskjutsning samt i lagen (1991:1110) om kommunernas skyldighet att
svara for vissa elevresor.

Uppdraget

Uppdraget bestdr i att ligga fram forslag om en bittre samordning av olika
slag av offentligt betalda resor. De resor som avses ar sidana med
kommunal fardtjinst, riksfirdtjinst, sjukresor och de resor i dvrigt som sker
med kollektiva firdmedel och som trafikhuvudménnen i linen ansvarar for.

Utredaren skall forutsittningslost prova tvd altermativa modeller for
samordningen. Den ena modellen bestdr i att folja upp hur kommuner,
landsting och trafikhuvudmin hittills har samverkat i organisatoriskt
hinseende rorande firdtjinst, riksfirdtjinst, sjukresor och kollektivtrafik.
Utredaren skall studera p4 vad sitt en frivillig samverkan skulle kunna
forstirkas och effekterna hiarav. Forslag till alternativa modeller skall laggas
fram. Darvid skall som ett andra alternativ provas om man bor lagstifta om
ett enhetligt huvudmannaskap i linen for resorna.

Syftet med samordningen &r att forbittra trafikens utvecklingsmojligheter
och att ge dkade méjligheter for handikappade att anvinda sig av kollektiva
firdmedel. De mojligheter till effektiviseringar i trafiken som samordningen
kan medfora skall ocksd studeras. Kostnaderna for den kommunala
fardtjansten, riksfardijansten och sjukresorna ar i mdnga lin sammantaget
lika stora som for den lokala och regionala kollektivtrafiken. De ckonomiska
incitament att handikappanpassa de kollektiva firdmedlen som samordningen
kan medfora ir darfor en viktig friga for utredningen.

En dkad samordning av de offentligt betalda resorna i lanen skall fullgoras
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mot bakgrund av gallande mal inom trafikpolitiken med sirskilt beaktande
av vad statsmakterna uttalat for handikappomridet. Fér- och nackdelarna
med olika omfattning av samordning av resorna skall analyseras.

Utgdngspunkter inom trafikpolitiken

Trafikpolitikens syfte ar att bidra till att bibehilla och utveckla vilfirden
i landet. Transportsystemet skall utformas si att medborgarnas och naring-
livets grundlaggande transportbehov kan tillgodoses pi ett tillfredsstillande
satt. Kollektiva trafikmedel miste darfor st till forfogande si att en god
service kan erbjudas aven dar trafikunderlaget ar begrinsat. Barn, ildre och
personer med funktionshinder, liksom befolkning i glesbygd bor ha mojlighet
till goda kommunikationer. Den vixande medvetenheten om miljoproblemen
och insikten om nédvandigheten av resurshushallning stiller ocksd nya krav
pé véra transporter, bl.a. inom kollektivtrafiken.

En av de centrala trafikpolitiska uppgifterna ar att skapa utrymme for en
samhillsekonomiskt nodvandig utveckling och utbyggnad av transportsyste-
met. Darfor miste transportsystemet vara effektivt och tillhandahilla
trafiklésningar som ger den samhillsekonomiskt lagsta kostnaden. Har-
igenom kan resurser frigoras som kan bidra till att tillgangligheten inom
trafiken kan forbattras. En samordning av de offentligt betalda resorna bér
sdledes ske ocksd mot bakgrund av effektivitetsmalet inom trafikpolitiken.
Inte minst viktigt r en samordning av upphandlingen av trafiktjansterna.

Okad handikappanpassning av kollektivirafiken

Ett av de viktigaste milen for trafikpolitiken ir som tidigare namnts att en
grundlaggande transportforsdrjning skall finnas tillganglig for alla i
samhillet. Det innebir att en tillfredsstillande transportforsorjning skall
kunna erbjudas dven de resenirer som har funktionshinder. Dessa skall
harigenom fi 6kade mojligheter att delta i arbets- och samhallsliv pad samma
villkor som andra medborgare.

For funktionshindrade och ildre ir kommunikationemnas utformning ofta
avgdrande for mojligheterna att kunna delta i olika samhallsaktiviteter. Funk-
tionshindrade har emellertid inte samma majligheter att resa trots att de har
samma behov av och 6nskemal om detta som andra. Det kan erinras om att
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ca en miljon personer i landet bedoms vara handikappade i forflyttnings-
sanmanhang. Dirav bedoms ca 400 000 personer ha svart att g4, ca 400 000
nedsatt horsel, ca 70 000 synnedsittningar och ca 150 000 personer lida av
alkrgier.

Synsittet att tillgdngen pd transporter skall betraktas som en social
nyttighet dverensstimmer ocksA med riktlinjerna for handikappolitiken i
Swverige, som kan sammanfattas i begreppen normalisering och integrering.
Innebdrden av detta ar att manniskor med funktionshinder skall kunna ingd
i samhillsgemenskapen och ges med andra ménniskor jamlika levnadsvillkor.
En strivan bor dirfor vara att si lingt som mojligt undvika permanenta
sirlosningar exempelvis vad giller kommunikationerna. I stillet bdr malet
vara att omgivningen fir en utformning som ér anpassad till funktionshindra-
de personers forflyttningsbehov. Samtidigt ar det under Gverskidlig tid for
ménga med mer omfattande funktionshinder nédvindigt med god tillging till
sirskilt utformade transportmedel. Detta har att gora med att hittillsvarande
Atgarder for en okad handikappanpassning i forsta hand har varit inriktade
p4 att underlitta resandet for stora grupper av funktionshindrade, dvs. for
den helt dvervigande majoriteten av den miljon personer som bedoms vara
forflyttningshandikappade. Aven om allt fler funktionshindrade kommer att
kunna firdas med kollektiva fardmedel behdvs dirutover ocksd sirskilda
transportlosningar sAssom kommunal fardtjinst och riksfardtjanst.

Malet bor emellertid vara att en helhetssyn skall liggas pd funktions-
hindrades och ildres resor. Ett annat viktigt mal ar att de offentligt betalda
resorna skall organiseras s effektivt som mojligt. I utredningsuppdraget
ingAr darfor att kartligga statens, kommunemas och landstingens kostnader
for de offentligt betalda resorna, inbegripet sjukresorna, i forhallande till det
antal manniskor som anvinder sig av de olika transportslagen. En jamforelse
bér ocksi goras med de Arliga kostnaderna for att handikappanpassa kollek-
tivirafiken och med antalet funktionshindrade i trafiken, dvs. den malgrupp
av personer som handikappanpassningen ar inriktad mot.

Med utgingspunkt i sidana jaimforelser bor utredaren dverviga pd vad satt
och i vilken omfattning en ytterligare anpassning av de kollektiva fardmedlen
kan gora det méjligt for fler funktionshindrade att resa kollektivt. I det
sammanhanget bér ocksd studeras hur sjukresorna i storre utstrackning skall
kunna ske med kollektiva firdmedel. Samordningen skall ske inom ramen
for nuvarande ekonomiska resurser.

Viss vigledning i &vervigandena bor kunna fis i olika studier som
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initierats genom Transportforskningsberedningens fOrsorg, exempelvis i
rapporten “Mdjligheter att tillgodose delar av firdtjinstbehovet inom
kollektivtrafiken®. Resultaten i rapporten tyder pd att om busstrafiken gors
mera tillgdnglig for sddana dldre personer som i dag i stor utstrickning
anlitar fardtjinst, det finns goda férutsittningar for dtskilligt fler personer att
dverga till att 4ka buss.

Sedan utredningen gjordes har det skett en utveckling inom kollektivtra-
fiken som innebir att man i dkad utstrickning sdker differentiera trafik-
utbudet i forhdllande till skilda trafikantgruppers olika resbehov. Exempel
p4 sidan differentiering dr linjer for snabba arbetsresor, regionala linjer for
langre resavstdnd, servicelinjer som ger dldre och funktionshindrade
mdjligheter att resa frin hiliplatser nira sina bostider till vardcentraler,
sjukhus m.m. I denna 6kade kundanpasssning ingdr alltsd att sirskilt beakta
funktionshindrades och éldre personers forutsittningar och resbehov.

Okade méjligheter for funktionshindrade personer att anvinda sig av
kollektiva firdmedel kan ses som ett steg mot ett forverkligande av de
tidigare nimnda malen inom handikappolitiken. En dverging fran ett indi-
viduellt resande inom den kommunala firdtjinsten, riksfirdtjinsten och
sjukresona kan ocksd innebdra ett mera effektivt utnyttjande av befintliga
ckonomiska resurser. Det ligger i utredarens uppdrag att berikna de
kostnadsbesparingar som vid olika alterativ for handikappanpassningen ar
mdjliga att gora. Som bl.a. handikapputredningen ppekat kan en okad
samordning frigéra resurser for en kvalitativ utveckling av fardtjinsten for
svért handikappade.

Enhetligt huvudmannaskap

En omstindighet som begrinsar den samordning som bor efterstrivas ar
att de olika insatserna har olika huvudman.

De ekonomiska incitamenten for trafikfGretagen till 8kad handikappanpass-
ning av kollektivtrafiken &r dirfor i allminhet smi, vilket ir en forsvirande
omstandighet nir det giller att i dkad utstrickning 6ppna kollektivtrafiken
for funktionshindrade resenidrer och dirigenom begrinsa kostnaderna for den
kommunala firdtjansten och riksfirdtjinsten.

Detsamma giller for sjukresoma. Det 4r sjukvirdshuvudminnen -
landstingen samt Gotlands, Malmd och Géteborgs kommuner - som sedan
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den 1 januari 1992 ar ekonomiskt ansvariga for denna verksamhet. Av
sjukvardshuvudmannen ar det bara Stockholms lans landsting och Gotlands
kommun som har ansvaret sival for sjukresorna som for kollektivtrafiken
och firdtjansten. Ovriga 25 sjukvirdshuvudmin ar bara indirekt ansvariga
for kollektivtrafiken. Det har medfort att sjukvardshuvudmannen bara i nigra
enstaka lan anvinder sig av resursemna inom lanets kollektivtrafik for att
organisera sjukresoma pd ett sidant sitt att de kan ske med lanstrafikens
bussar. Det finns dock en del exempel pa att landstinget soker samordna
sjukresorna genom samhillsigda bestillningscentraler for taxi. En Okad
samakning i fordonen efterstravas darvid, vilket kan sinka kostnaderna.

Trafikhuvudmannens samlade resurser for att planera resorna, handla upp
trafiken samt att samordna resorna inte bara i taxifordon utan ocksd i bussar
och tAg, tillvaratas emellertid i begrinsad utstrickning. Genom det splittrade
huvudmannaskapet har de ekonomiska incitamenten for trafikhuvudmannen
att handikappanpassa firdmedlen hittills varit sm.

Olika modeller for hur samordningen bor organiseras skall redovisas.
Darvid bor sirskilt uppmarksammas bestillningscentralernas viktiga roll i
sammanhanget, inte minst di4 mojligheterna till en okad beldggning i
fordonen. Utredningen bér ta del av hittillsvarande erfarenheter pd omradet
och ocksi klarlagga behovet av ytterligare forsknings- och utvecklingsverk-
samhet i syfte att frimja tillkomsten av rationella verksamhetsformer for den
efterstrivade samordningen. Mdjligheterna till en samordning av upphand-
lingen av trafiktjansterna skall ocksd studeras. For- och nackdelar med att
de nimnda slagen av offentligt betalda resor samordnas under trafikhuvud-
mannens ansvar skall redovisas, sivil frin effektivitetssynpunkt som ur
resendrernas synvinkel.

De ekonomiska konsekvenserna for kommunerna och landstingen av olika
grad av okad samordning av resoma skall analyseras. De ekonomiska
effekterna av att ansvarsomridena lagstiftningsvagen overfors till trafik-
huvudminnen skall belysas. Forslag bor 1aggas fram till hur finansieringen
av verksamheterna bor ske till foljd av att kommuner och landsting i detta
alternativ fAr minskade kostnader och att trafikhuvudménnen fir Skade
kostnader.

Om utredaren skulle stanna for att ansvaret for den kommunala fardtjans-
ten och riksfirdtjansten bor foras over till trafikhuvudmannen uppkommer
frigan om hur legitimeringen for dessa resor bér ske. Foljden av att ersatta
gillande reglering av fardtjansten i socialtjanstlagen och lagen om kommunal
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riksfirdtjinst med en motsvarande reglering - inklusive nuvarande ritt att
Overklaga beslut om flirdtjdnst - till lagen (1978:438) om huvudmannaskap
for viss kollektiv persontrafik skall redovisas. Analysen bdr ske mot
bakgrund av att standarden inom kollektivtrafiken i form av t.ex. linjestrick-
ningar, turtithet och respris bestims helt och hillet av trafikhuvudminnen
i linen. Aven fortsittningsvis bdr gilla att milen och standarden inom
kollektivtrafiken i linen skall bestimmas av trafikhuvudmannen.

En annan lag som behdver granskas till foljd av ett enhetligt huvud-
mannaskap f3r offentligt betalda resor ir lagen (1991:419) om resekostnads-
ersdttning vid sjukresor.

Uppdraget skall vara slutfort senast den 31 december 1994.

For arbetet giller dels regeringens kommittédirektiv (dir. 1984:5) till
samtliga kommittéer och sirskilda utredare om utredningsfdrslagens
inriktning, dels regeringens direktiv till kommittéer och sirskilda utredare
angdende EG-aspekter i utredningsverksamheten (dir. 1988:43). Utredaren
skall vidare beakta andra pdgdende utredningar som berdr FoU-frigor och
som direkt eller indirekt har betydelse for transportsektorn.

Hemstiillan

Med hinvisning till vad jag nu anfort hemstiller jag att regeringen be-
myndigar chefen for Kommunikationsdepartementet

att tillkalla en sirskild utredare - omfattad av kommittéfdrordningen
(1976:119) - med uppdrag att limna forslag till samordning av offentligt
betalda resor samt

att besluta om sakkunniga, experter, sekreterare och annat bitride till
utredaren.

Vidare hemstiller jag att regeringen beslutar att kostnaderna skall belasta
sjdtte huvudtitelns anslag A 2. Utredningar m.m.

Beslut

Regeringen ansluter sig till foredragandens 6vervidganden och bifaller hans
hemstéllan.

(Kommunikationsdepartementet)
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Kartlidggning av omfattningen varen 1994

SAMRESEUTREDNINGEN
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1 Inledning

Stora ekonomiska resurser anslds varje ir av landets kommuner och
landsting for att finansiera resor med kommunal firdtjinst,
riksfdrdtjanst, skolskjuts samt sjukresor. I flera lin uppgér anslagen for
dessa resor till hogre belopp 4n intressenternas anslag for den lokala
och regionala kollektivtrafiken.

Ll Samreseutredningens uppdrag

Enligt regeringsbeslut (dir. 1993:84) har en sirskild utredare tillkallats
med uppgift att 1dgga fram forslag om en bittre samordning i linen av
olika slag av offentligt betalda resor. Utredaren skall forutsittningslost
prova tva alternativa modeller for samordning. Den ena modellen bestir
i att f6lja upp hur kommuner, landsting och trafikhuvudmain hittills har
samverkat i organisatoriskt hinseende rorande fardtjanst, riksfardtjinst,
sjukresor och kollektivtrafik. Utredaren skall studera p4 vad sitt en
frivillig samverkan skulle kunna forstirkas och effekterna hirav.
Forslag till alternativa modeller skall ldggas fram. Dirvid skall som ett
andra alternativ provas om man bor lagstifta om ett enhetligt
huvudmannaskap i ldnen for resor. Forslag till dndringar i lagen
(1978:438) om huvudmannaskap for viss kollektiv persontrafik skall
redovisas.

Ett wviktigt trafikpolitiskt mal 4r att en grundliggande
transportforsorjning skall finnas tillganglig for alla i samhillet. Det
innebir att en tillfredsstillande transportforsorjning skall kunna erbjudas
dven de resendrer som har funktionshinder. Utredaren bdr dirfor
Overvdga pa vad sitt och i vilken omfattning en ytterligare anpassning
av de kollektiva firdmedlen kan gora det mojligt for fler
funktionshindrade att resa kollektivt.

Foreliggande arbete &r resultatet av en omfattande
kontaktverksamhet med kommuner, landsting, trafikhuvudmin samt
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olika organisationer inom transportndringen. Vi har dven tagit del av en
stor mdngd utredningsmaterial, tidningsartiklar etc.

Under den tid som kartldggningen har p4gatt har foridndringar ge-
nomforts pa flera hall; formerna for samverkan har dndrats, processen
att paborja eller utvidga en samverkan har paskyndats men pé sina héll
dven avstannat eftersom det frn centralt hall kan beriknas komma
riktlinjer angiende hur en samverkan bor/skall ske.

1.2 Avgransningar 1 kartlaggningen

Ett flertal synpunkter har under hand limnats till utredningen frén olika
resendrs- och brukarkategorier. Dessa synpunkter dr dock inte
heltickande utan de har mer karaktiren av allmdnna omddmen om
fardtjanst och samikning i enskilda kommuner, 4sikter om kollektiv-
trafiken i stort, bemotandet i bestdllningscentraler etc. Detta medfor att
kartldggningen inte kan presentera en samlad uppfattning frén brukarna
om verksamhetens bedrivande.

I kartldggningsfasen har heller inte ambitionen varit att sammanstilla
synpunkter och erfarenheter frn den stora grupp av transportorer vilka
ar involverade i reseverksamheten.

I ett tiotal kommuner bedrivs kollektivtrafiken av primdrkommunala
huvudmin. Deras verksamhet sdrredovisas inte i denna rapport.

1.3  Presentationens uppstéllning

Sammanstillningen hir nedan fOljer rddande ldnsindelning och
materialet har i stort grupperats enligt foljande:

1 Trafikhuvudmannens organisation (forkortat THM)
2 Kommunal fardtjanst (ftj)

3 Riksfardtjanst (rftj)

4 Kommunala skolskjutsar (skol)

5 Sjukvardshuvudmannens/landstingens
sjukresor (sjukr)
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6 Kompletteringstrafik (komplt)
7 Servicelinjer (serv)
8 Ovrigt

Ambitionen har varit att begrinsa redovisningen till en sida per ldn. En
tordjupad redovisning av forhllandena i de enskilda kommunerna har
darvid inte varit mojlig.

1.4  Forkortningar och forklaringar

Andra forkortningar dn de ovan angivna som anvints ir:

kn = kommun

It = landsting

BC = bestillningscentral

SOSAB = det offentligt dgda foretaget SOS Alarmering AB

TRANSAM = det offentligt dgda foretaget Transportsamordning i
Orebro

SamRes anvinds som begrepp for de offentligt igda
samordningscentraler som finns i Kristianstads lin.

SAMRES AB ir ett privat foretag i gruppen runt Transportdoktorerna
i Lund. SAMRES AB har en bestillningscentral i Gillivare. Ovriga
bolag i gruppen ir:

Administrationsentreprenad AB med bifirma Riksfirdtjinsten i
Sverige AB,

SAMRES i Helsingborg AB, ett med Helsningborg stad deligt
dotterbolag.

LénsTrafikens Samresor dr namnet p4 den sirskilda resultatenhet
som har bildats inom THM i Skaraborgs lin.

SAMAK i Virmland AB ir Virmlandstrafiks bolag f6r samordning
av offentligt betalda resor.
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01 STOCKHOLMS LAN

1 THM

Storstockholms lokaltrafik (SL) #gs till 100 % av landstinget.

2 Firdtjanst
Ansvaret fOor fdrdtjinsten i hela ldnet ligger pa landstingets
fardtjdnstnimnd. Resorna upphandlas av nimnden. Avtal finns for

nirvarande med ca 50 transportdrer bl.a. ett antal av taxis
bestillningcentraler. Samplanering av resandet sker.

3 Riksfirdtjanst

Bestillningsrutiner och resor upphandlas och genomfors av varje
kommun for sig. Inget samordnat resande. Flera kommuner har
upphandlat bokning av SAMRES i Gillivare.

4 Skolskjutsar

Upphandlas och genomfors av varje kommun for sig.

S Sjukresor

Upphandlas av fardtjinstndmnden samtidigt med fardtjénstresorna. Inget
samordnat resande, dock gemensamma rutiner (biljetter,
betalningsstrommar)

6 Kompletteringstrafik

Upphandlas och genomfors av varje kommun for sig.
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7 Servicelinjer

Fjorton (14) linjer trafikeras framst i ldnets centrala delar. Ytterligare
fyra linjer tillkommer under &r 1995. Drivs med SL som ansvarig.

8 Ovrigt

Nytt system for samordning av fardtjdnstresor togs i bruk vid arsskiftet
1994/95.

03 UPPSALA LAN

1 THM

Upplands Lokaltrafik AB (UL) dgs till lika delar av landstinget och
kommunerna.

2 Fardtjanst
Varje kommun upphandlar resor och bestillningsverksamhet for sig.
Inget samordnat resande mellan kommunerna eller andra huvudmén

med undantag for Uppsala och Enkdpings kommuner vilka samordnar
resandet med landstingets sjukresor inom tétorterna.

3 Riksfardtjanst

Upphandlas av varje kommun for sig. Inom vissa kommuner sker
samordning med fdrdtjénsten.

4 Skolskjuts

Varje kommun upphandlar resor for sig. UL medverkar till viss del.
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S Sjukresor

Bokning gors for hela ldnet i den av landstinget upphandlade SOS-
centralen i Uppsala. Resesamordning med Uppsala och Enkopings
kommuner.

Landstinget har avtal med fyra taxiorganisationer.

Landstinget driver tre sjukreselinjer med bussar (via entreprendrer) i
foljande relationer:

Skutskidr-Uppsala

Oregrund-Uppsala
Enkdping-Uppsala

For ovrigt ingen samordning med fardtjansten.

6 Kompletteringstrafik

Varje kommun hanterar frdgan internt. Minskande volym.

7 Servicelinjer

Finns for ndrvarande i Uppsala kommun.

8 Ovrigt

Habo kommun har samordnad upphandling av skolskjuts, fardtjanst och
riksfardtjénst.

Forberedelser pagar betraffande gemensam upphandling inom ldnet vad
giller fardtjanst och sjukresor.
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04 SODERMANLANDS LAN

1 THM

THM i S6rmland och Orebro har ny organisation sedan den 1 januari
1994. De tva ldnen har kvar respektiveQ politisk ledning for THM
(bestéllarenhet) medan resp. ldns heldgda Akerier har slagits samman till

ett dkeri, Nickrosbuss AB. Bestillarenheten i Sormland ags till hilften
vardera av landstinget och kommunerna.

2 Firdtjanst
Samordning av resor och bestillningar sker i tva bestillningscentraler,

Eskilstuna (SOS Alarm AB) och Nykdping (OSB), for sju av linets nio
kommuner. Dessa resor samordnas med sjukresor i respektive omrade.

3 Riksfardtjanst

Resor inom riksfardtjdnsten samordnas for hela linet i centralen i
Eskilstuna.

4 Skolskjuts

Upphandlas och genomfors av varje kommun for sig.

S Sjukresor

Se under fardtjanst.

6 Kompletteringstrafik

Upphandlas av THM. Ingen samordning med andra restyper.
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7 Servicelinjer

Trafik utfors av Nédckrosbuss i ndgra kommuner, bl.a. Nykoping och
Oxel6sund.

8 Ovrigt

Samreseutredningen har deltagit i ett projekt for att ndrmare studera den
samordning som sker i den gensamma bestdllningscentralen.

05 OSTERGOTLANDS LAN

1 THM

AB Ostgotatrafiken #gs till lika delar av landstinget och kommunerna.
Bolaget ansvarar enligt avtal mellan landstinget, Kommunforbundet i
linet, Forsikringskassan och OstgétaTrafiken for en regional
bestéllningscentral. De fyra parterna haller varandra informerade om de
avtal man avser att ingd med transportdrerna.

Centralen drivs f.n. av SOS Alarmering. Via centralen styrs all
kommungrinsdverskridande trafik (sjukresor, ldns- och
riksfardtjénstresor) med vissa undantag.

2 Fardtjanst

Linsfardtjanst infordes den 1 april 1987. Firdtjénsttillstind inom en
kommun géller for resor i hela lénet. I samband med taxis avreglering
1990 tecknades avtal mellan landstinget och linets kommuner om att
foretrdda varandra inom resp ansvarsomride, i detta deltog dven
Forsdkringskassan vad giller sjukresorna inom ldnet. Detta innebir att
kommunerna upphandlar for alla parter inom kommunen och
landstinget, via THM, de resor som passerar en eller flera
kommungrinser.
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3 Riksfdrdtjanst

Verksamheten upphandlas av respektive kommun. Bestillningar gir via
SOS Centralen med undantag for kommunerna Norrkdping och
SoderkOping som anlitar Samres i Géllivare samt Finspings kommun
vilken anlitar Réddningstjinsten som BC f6r kommunens samtliga
resor.

4 Skolskjuts

Upphandlas av varje kommun for sig.

S Sjukresor

Upphandlas av respektive kommun och THM. Resorna samordnas (om
de dr kommungrinsoverskridande) via SOS-Centralen med resor for
andra huvudmaén. Sjukresor inom kommunen samordnas genom lokal
bestdllningscentral med resor for andra huvudmin.

6 Kompletteringstrafik

Upphandlas av varje kommun for sig efter delegation frain THM.

7 Servicelinjer
THM driver servicelinjer i Norrkoping och Linkopings kommuner.

Kommunerna deltar i finansieringen p4 samma villkor som for dvrig
THM-trafik.

06 JONKOPINGS LAN

1 THM

Jonkopings Léanstrafik AB dgs till lika delar av landstinget och
kommunerna.
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2 Firdtjanst

Resor och bestdllningsverksamhet upphandlas av respektive kommun.
Ingen samordning med andra trafikformer. Nissjo titortstrafik utfors
av bussar med hog tillganglighet (DAB). Det innebidr att néstan all
fardtjdnst med taxi i tdtorten under dagtid hanvisas till dessa bussar.
Motsvarande trafik kommer att inforas i Trands titort frAn mitten av
augusti.

3 Riksfardtjénst

Sex kommuner har avtal med SAMRES, Giillivare, ang Rftj. Ovriga
lokala avtal med bl.a. taxi och resebyréer.

4 Skolskjuts

Ansvaret for skolskjuts i bestillningstrafik ligger pa respektive
kommun. THM har uppdrag frdn vissa kommuner att upphandla
skolskjutsar med buss.

5 Sjukresor

Upphandlas av landstinget. Bokning via SOS-centralen i JonkOping.
Sjukreselinjen ”Lisa-linjen” som infordes 1993 kommer efter beslut i
landstinget att 1dggas ned sommaren 1995.

6 Kompletteringstrafik

Upphandlas av respektive kommun.

7 Servicelinjer

Upphandlas av THM pa uppdrag av Virnamo respektive Vetlanda
kommun. Inglr i tdtortstrafiken.

Tatortstrafiken i Ndssjo och Tran4s samordnad med férdtjdnst.
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07 KRONOBERGS LAN

1 THM

Linstrafiken Kronoberg drivs av landstinget och kommunerna inom
ramen for ett kommunalférbund.

2 Firdtjinst

Upphandlas av varje kommun for sig.

3 Riksfirdtjanst

Samtliga kommuners riksfardtjanstresor bokas i en central, Taxi Varend
1 Vixjo. Ingen samordning med andra restyper.

4 Skolskjuts

Upphandlas av varje kommun for sig.

5 Sjukresor

Landstinget har upphandlat dels bestdllningscentral och dels
taxientreprendrer. Nuvarande upphandlingar giller under perioden
1994-09-01--1996-12-31. Bestillningscentralen 4r upphandlad av
”Bestillnigscentralen i Kronoberg AB”, dér landstinget har tva
landstingsanstillda operatdrer/assistenter placerade.

Bestidllningscentralen har for nirvarande en samordning pa narmare
50 % under vardagar for sjukresorna.

Landstinget har avtal med fem taxiforetag. Taxibilarna dirigeras fran
bestillningscentralen. Samma pris géller for de fem taxiforetagen.

Sjukresor till regionsjukvéird i Lund och Malmo sker foretradesvis
med egna fordon (2 st Chevrolet Van som dopts till ”Linnean” och
som bemannas med ambulanspersonal). For ndrvarande sker ingen
samordning av andra resor dn "landstingsresor”.
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6 Kompletteringstrafik

Upphandlas av THM.

7 Servicelinjer

Saknas i ldnet.

08 KALMAR LAN

1 THM

Kalmar Lins Trafik AB (KLT) &gs till lika delar av landstinget och
kommunerna. KLT hade under perioden jan -92 -- dec-93 ett heldgt
dotterbolag, Kalmar Lans Bestdllningscentral, KLB, med primér uppgift
att handlagga sjukresor, dvs. bestillning av resor samt utbetalning av
ersattningar (dven for resor i egen bil). Centralen var beldgen i Hogsby.
Fr.o.m. den 1 jan 19-94 dr landstinget i Kalmar ensam &gare av
bolaget, nu med site i Oskarshamn.

2 Fardtjinst

Resor och bokning upphandlas av var kommun for sig. Fér Kalmar kn,
se nedan.

3 Riksfirdtjanst

All riksfardtjanstverksamhet samordnas av KLB. Resorna samordnas
med sjukresorna.

4 Skolskjuts

Upphandlas av varje kommun for sig.
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S Sjukresor

Samtliga sjukresor upphandlas och bokas via KLB i Oskarshamn. Ca
35 % av sjukresorna samordnas. Filial i Kalmar for Kalmar kommuns
fardtjdnst vilken samordnas med sjukresor (for kommunens
fardtjanstberittigade) och riksfardtjanstresor. En specialbuss, dgd av
KLB, utfor transporter till och frin regionsjukhuset i Linkdping.

6 Kompletteringstrafik

Upphandlas av varje kommun f0r sig.

7 Servicelinjer

8 Ovrigt

09 GOTLANDS LAN

1 THM

Gotlands kommun 4r huvudman. Kommunal forvaltningsform med
tekniska nimnden som forvaltningsorgan. Kollektivtrafikavdelningen
har det Overgripande ansvaret for reseverksamheten,
bestdllningsfunktionen samt den kollektiva persontrafiken med buss.
Avdelningen gor all upphandling av dessa tjinster.

2 Fardtjinst

Resor inom fardtjdnsten samordnas med resor inom riksfdrdtjinst och
med sjukresor via en bestdllningscentral. Centralen dgs och drivs av
SOS Alarm AB. Efter manuell samordning sands reseorder per fax till
Taxi Gotland AB vars kontrakterade fordon utfor resorna.
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3 Riksfirdtjénst

Samordnas och upphandlas enligt ovan.

4  Skolskjutsar

Upphandlas av respektive skoldistrikt. Vid behov bitrd’der
kollektivtrafikavdelningen skolan vid upphandling.

5  Sjukresor

Samordnas och upphandlas enligt ovan.

6 Kompletteringstrafik

Upphandlas enligt ovan. Volymen ar for liten for att samordning med
oOvrig trafik skall kunna goras.

10 BLEKINGE LAN

1 THM

Blekinge Linstrafik AB &gs till lika delar av landstinget och
kommunerna. Bolaget har ett heldgt dotterbolag, Blekinge Samtrans
AB, vars uppgift 4r att driva en bestillnings- och dirigeringscentral for
de offentligt betalda och forbestillda taxiresorna. Efter forfrigan bistar
THM kommunerna vid upphandling och planering av trafik.

2 Fardtjinst

THM svarar pd uppdrag av Karlskrona kommun for driften av
fardtjanst i Karlskrona. THM:s dotterbolag Blekinge Samtrans AB
utgdr bestdllnings- och dirigeringscentral. Trafiken utfors av till
centralen, efter upphandling, anslutna taxitransportorer.
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I 6vriga kommuner upphandlas firdtjinsten av respektive kommun.

3 Riksfirdtjinst

Samtliga kommuner har upphandlat bokning via SAMRES, Giillivare.

4 Skolskjutsar

Linje- och skolskjutsar med stora bussar samordnad i Karlskrona,
Ronneby och Solvesborgs kommuner. THM upphandlar. I Ovrigt
upphandlas skolskjutstrafiken av varje kommun for sig.

5 Sjukresor

Landstinget upphandlar samtliga sjukresor och har en egen
bestéllningscentral for dessa resor lokaliserad till Karlskrona. I princip
skall alla bokningar (resor 6ver kommungrins) ske i denna central.
Kvaillstid och helger sker bokning direkt hos landstingets entreprendrer.
Avtal finns mellan landstinget och kommunerna vilket ger
fardtjanstberdttigade mojlighet att utnyttja fardtjansten vid sjukresa.

Landstinget driver sjukreselinje med buss i relationen Karlskrona
sjukhus - Karlshamn samt trafik med mindre buss till regionsjukhuset
i Lund.

6 Kompletteringstrafik

Upphandlas av THM som &ven ansvarar for trafiken. I Karlskrona
kommun sker bestillningar till THM:s bestillningscentral som
samordnar trafiken med fardtjansttrafiken. I 6vriga kommuner bestélls
kompletteringstrafiken direkt hos respektive taxiforetag.
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7 Servicelinjer

All stadstrafik i ldnet utfors med nya lagentré- och ldggolvsbussar. I
Karlskrona ir nigra av bussarna 4ven utrustade med rullstolslift (tva
linjer) och i Ronneby drivs dven tva linjer med buss med rullstolslift.

11 KRISTIANSTADS LAN

1 THM

Kristianstads Lins Trafik AB 4gs till lika delar av landstinget och
kommunerna. Linstrafiken har ett heldgt dotterbolag, AB Trafikservice,
vars uppgift ar att:

samordna upphandling

motta bestdllningar av offentligt betalda resor,

samordna resor

fordela koruppdrag till taxientreprendrer

fakturera och svara for ekonomiska regleringar gentemot
taxientreprendrer

* fordela kostnader och besparingar mellan intressenter

* X X X X%

Bolaget driver f.n. fyra bestillningscentraler, SamRes-enheter
(Kristianstad, Hissleholm, Angelholm samt Simrishamn) med upptag-
ningsomriden motsvarande sjukvérdsdistrikten. Nar bokning av resa
skett i SamRes-centralen (020-tel nr) sinds de samordnade resorna per
telefax till avtalad taxi BC.

2 Firdtjinst

Samordnas enligt ovan.

3 Riksfardtjanst

Fem kommuner samordnar sina Rftj med bade fardtjanst och sjukresor
enligt ovan.
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Ovriga kommuner har antingen direktavtal med taxi eller avtal med
SAMRES AB i Gillivare. SamRes saknar totalbokning med tig och
flyg, dessa funktioner infors frin kommande Arsskifte.

4 Skolskjuts

Skolskjuts med taxifordon upphandlas och styrs via SamRes.

5 Sjukresor

Samordnas enligt ovan.

6 Kompletteringstrafik

Kompltr. kallas for "Nirtaxi”. Resendren bokar direkt hos avtalad
taxi/BC. Ej samordning med andra resor (p.g.a. sma volymer).

7 Servicelinjer

Finns tre i Kristianstad, tvd i Angelholm och en i Hissleholm.

8 Ovrigt

AB Trafikservice arbetar aktivt med kunskapsutveckling inom omradet
offentligt betalda resor bade inom det egna foretaget och bland sina
intressenter. En ndra dialog fors med sivil resendrsgrupper som
transportorer.
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12 MALMOHUS LAN

1 THM

Trafikhuvudman ir ett kommunalforbund (Malmohus Trafik) bildat
mellan landstinget och Malmd kommun. Lénstrafiken i Malm6hus Lan
AB ir heldgt av kommunalforbundet och utfor trafikuppgifter i lidnet
med undantag for stadstrafiken i Lund och Helsingborg. Malmd
kommun ir egen sjukvardshuvudman.

Linet 4r indelat i 7 sjukvérdsdistrikt. Omfattande trafiksamordning
mellan olika typer av samhillsbetalda resor sker inom vissa av dessa
omraden, i andra 4r den mindre.

1 Fardtjinst

Ftj i Helsingborg samordnas i SAMRES bestillningscentral i
Helsingborg med riksfardtjanstresor och sjukresor i Helsingborg samt
med sjukresor i Landskrona.

Ftj i Landskrona ligger pa taxi Landskrona och samordas e;j.

Ftj i Lund ligger pA tre olika transportdrer utan samordning med andra
transporter.

Lomma och Staffanstorps kommuners féardtjdnst samordnas med
sjukresorna i Lunds sjukvardsdistrikt via SAMRES i Gillivare.

I Ystads kommun finns en av kommunen dgd central. Dér sker bokning
och i viss min samordning mellan férdtjinst och riksfardtjdnst. Ej
samordning med sjukresor.

I Trelleborg bokas férdtjanstresor via taxi BC. Ej samordning med
sjukresor eller riksfardtjdnst.

Hoor, Eslov och Horby kommuner (Orups sjukvérdsdistrikt) har
samordning av sjukresor och fardtjinst via Bestidllningstjanst i H60r
(drivs av sjukvardsdistriktet). Malmd kommuns fédrdtjinst samordnas
med sjukresor i Malmd.
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3 Riksfirdtjinst

Splittrad bild, nio kommuner upphandlar BC-verksamheten av
SAMRES i Gillivare.

4 Skolskjutsar

Upphandlas av respektive kommun.

5 Sjukresor

Helsingborg och Landskrona, se ovan (ftj). Lund, se ovan. Malmé, se
ovan. (Sjukresorna i Malmo 4r f p.g.a korta avstind.) Trelleborg och
Ystad sjukvardsdistrikt samordnar sjukresorna internt via distriktets
egen BC i Ystad. Orup, se ovan.

6 Kompletteringstrafik

Upphandlas av THM. Avtal finns med Linjetaxi i Skine AB och
uppdragen utfors av lokal taxi. Ingen samordning med andra uppdrag.

7 Servicelinjer

Finns i Eslov, Lund, Helsingborg och Malmé.

8 Ovrigt
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13 HALLANDS LAN

1 THM
Hallandstrafiken AB igs till lika delar av landstinget och kommunerna.
Bolaget bistir kommuner och landstinget vid upphandling. Bolaget kan

via datasystemet Planet samordna och planera reseverksamhet i hela
ldnet.

2 Firdtjanst
Bokning av resor sker hos avtalad taxi BC, undantaget Halmstad, déir

kommunen driver egen BC. Samordning sker med andra restyper via
Planet.

3 Riksfardtjanst

Bokning via taxi, SOS AB eller SAMRES i Gillivare.

Samordning via Planet dr mojlig (via taxi, SOS och Halmstads
kommuns BC)

4 Skolskjuts

Upphandlas och genomfors av varje kommun for sig

5 Sjukresor

Bokning sker via SOS AB, samplanering med andra restyper sker via
THM och Planet. Sjukreselinjer (6 st benimnda Sivan, Gullan etc.)
drivs av landstinget i egen regi.



208 SOU 1995:70

6 Kompletteringstrafik

Upphandlas och genomfors av varje kommun for sig. Ej samordning
med annan trafik p.g.a. oftast sma volymer.

7 Servicelinjer

Finns i Halmstad.

8 Ovrigt

14 GOTEBORGS OCH BOHUS LAN

1 THM

A. Goteborgs och Bohus lans Trafik AB, Bohustrafiken, GLB, igs till
25 % av Landstinget, 50 % av Goteborgs kommun samt resterande
kommuner 25 %. Verksamhet i norra Bohuslin.

B. Goteborgsregionens Lokaltrafik AB (GLAB), igs enligt foljande:
Bohustrafiken 48 %, Linstrafiken i P-1in 24 %, Hallandstrafiken 16 %
samt Goteborgsregionens kommunalforbund 12 %.

2 Firdtjinst

Bokning sker i princip hos en taxi BC per kommun. Ingen samordning
med andra uppdrag. Undantag dr Goteborg, dir GBG kommun
upprdttat egen BC for alla av kommunen betalda resor (dvs.
inkl.sjukresor), samt Uddevalla dir firdtjinst och sjukresor samordnas
via taxi. MolIndals kommun anlitar Taxi Goteborg BC for firdtjinst och
sjukresor.
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3 Riksférdtjénst
Skiftande monster bland kommunerna. GBG kommuns rftj styrs via

kommunens BC, flera kommuner anlitar SAMRES i Gillivare, andra
iter anlitar lokal taxi BC. Lag samordning, undantaget GBG kommun.

4 Skolskjutsar

Upphandlas och genomfGrs av varje kommun for sig.
Uddevalla och Stromstads kommuner upphandlar via THM.

5 Sjukresor

Upphandlas i princip av hilso- och sjukvardsndmnden i varje kommun.
Viss samordning med andra resor undantaget Goteborg. Viss gemensam
upphandling med férdtjdnstens resor.

6 Kompletteringstrafik

Upphandlas av THM. Lokal bokning via taxi.

7 Servicelinjer

Drivs lokalt i Goteborg av Trafiknimnden. I sju andra kommuner drivs
trafiken av THM.

8 Ovrigt
15 ALVSBORGS LAN
1 THM

Alvsborgstrafiken AB dgs till hilften vardera av landstinget och
kommunerna. Bolaget driver ett flertal servicelinjer inom omrédet.
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2 Firdtjanst

Ftj i Boris samordnas med sjukresorna i kommunen. Gemensam
bokning via Boras Lokaltrafik (se dven Servicelinjer). I Gvrigt var
kommun for sig.

3 Riksfirdtjinst

I princip var kommun for sig, nigra kommuner via SAMRES i Gilli-
vare.

4 Skolskjutsar

Upphandlas och genomfors av varje kommun for sig. Merparten av
skolskjutsarna genomfors med den linjelagda kollektivtrafiken.

5 Sjukresor

Viss samordning inom sektorn vad giller resor till/fran sjukhusen i
Tvastad och Boras. I Boras dven samordning med firdtjinsten.

6 Kompletteringstrafik

Bendmnes ”Ringbil”. Ingir i kollektivtrafiken och ligger under
Alvsborgstrafikens ansvar och administration. All upphandling,
planering etc. sker som for den dvriga kollektivtrafiken.

7 Servicelinjer

Finns i Boras (sedan 1984), Trollhittan, Mark, Ulricehamn, Amal samt
landsbygdstrafik i Boras, Mark, Tranemo, Svenljunga och Ulricehamn.
Regionala servicelinjer finns i Sodra Alvsborg samt i Tvastad. Totalt
ca 1 milj. resor per &r varav ca 25 % ir resor av firdtjinstberittigade.
I Bords utfors nirmare 50 % av alla fardtjanstberittigades resor med
servicelinjetrafiken (1990)
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8 Ovrigt

Utredning genomford angdende samordning av de offentligt betalda
resorna. Beslut om samordning av offentligt betalda resor tas &r 1995.

16 SKARABORGS LAN

1 THM

Skaraborgs Lins Trafik AB #gs till hilften vardera av landstinget och
kommunerna.

Linstrafiken har nyligen inrittat en sarskild resultatenhet,
LinsTrafikens Samresor, med uppgift att ansvara for samordningen av
de offentligt betalda resorna.

Linstrafiken har bistitt kommunerna och landstinget vid upphandling
av firdtjinst, skolskjuts och sjukresor i 8 kommuner. P4 entreprenad
4t THM bedrivs tva bestillningscentraler med samma 020-nummer.

2 Fardtjdnst

Se ovan. 9 kommuner agerar var och en for sig.

3 Riksfirdtjanst

Flera kommuner upphandlar tjinsten av SAMRES i Gillivare. For
Ovrigt var kommun fOr sig.

4 Skolskjutsar

Gemensam upphandling mellan 8 kommuner, dvriga var och en for sig.
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5 Sjukresor

Samordning ver hela linet via LinsTrafikens Samresor med andra
restyper. Linstrafiken bedriver, pA uppdrag av landstinget, fyra st
tidtabellslagda sjukreselinjer med buss (RONDEN), till/frAn
ldnssjukhuset i Skovde. Dirutdver far alla sjukresendrer ika avgiftsfritt
med Linstrafikens ordinarie kollektivtrafik mot uppvisande av kallelse
till sjukvardsinrittning.

6 Kompletteringstrafik

Samordnas i de 8 ovan omtalade kommunerna. I §vriga kommuner gor
lokal taxi BC samordningen.

7 Servicelinjer

Finns i Skara och Mullsjo.

8 Ovrigt

Samordningssystemet Planet anvinds for samordning/slingldggning i
hela ldnet.

17 VARMLANDS LAN

1 THM

Virmlandstrafik AB igs till hilften vardera av landstinget och
kommunerna. Bolaget har ett helégt dotterbolag, SAMAK i Virmland
AB, vars uppgift dr att upphandla och samordna offentligt betalda
transporter med littare fordon (sjukresor, firdtjinst och
kompletteringstrafik). SAMAK driver en BC vid sjukhuset i Arvika.

2 Firdtjanst

Hanteras i sju kommuner av SAMAK och samordning sker med
sjukresor och i viss min med riksfirdtjinst. Karlstads kommunala
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firdtjinst bokas fr.o.m. den 1 juli 1994 via SAMRES i Gillivare, dock
sker ej samordning med riksfdrdtjénstens resor, vilka bokas av samma
foretag.

3 Riksférdtjadnst

Nio kommuner hanterar riksfardtjénst via SAMAK och dessa resor
samordnas med andra restyper. En kommun (Karlstad) administrerar
riksfirdtjinst via SAMRES i Gillivare.

4 Skolskjutsar

Huvudparten handliggs av respektive kommun. SAMAK och Virm-
landstrafiken administrerar och bistdr vid upphandling i flertalet
kommuner. Direkt skolskjutsplanering genomfors av Virmlandstrafik
i tvd kommuner.

5 Sjukresor

Alla sjukresor upphandlas och bokas via SAMAK. Samordning med
andra restyper sker ddr sa dr mojligt.

6 Kompletteringstrafik

Varje kommun svarar sjilv for sin verksamhet. Bokning i sex
kommuner via SAMAK, i dvriga via taxi.

7 Servicelinjer

Servicelinjer finns i Arvika, Kristinehamn, Siffle och Karlstad.

Respektive kommun svarar for sina kostnader via fardtjanstbudgeten.
I Karlstad ingar servicelinjetrafiken i stadsbussverksamheten.
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8 Ovrigt

Medvetna beslut att inte samordna merparten av trafiken, frimst i
glesbygden, av radsla for att dA sla ut bl.aa de lokala taxifGretagen.

18 OREBRO LAN

1 THM

Linstrafiken i Orebro AB igs till hilften vardera av landstinget och
kommunerna. Bolaget har tillsammans med THM i Sormland samt
Linkopings och Norrkdpings kommuner ett gemensamigt driftbolag,
Nickrosbuss AB. Linstrafiken i Orebro har dirutdver tre heldgda
dotterbolag, Orebro Lins Flygplats AB, Linstrafiken i T-lin
Forvaltnings AB samt Transportsamordning AB, Transam. Transam
samordnar och dirigerar offentligt betalda taxitransporter via egen BC.
Terminaler finns vid sjukhusen i Orebro, Karlskoga och Lindesberg.

2 Firdtjanst

Fardtjdnsten i sex kommuner administreras via Transam. Samordning
sker med andra restyper. Ovriga kommuner administrerar sin
verksamhet, genomfor egen upphandling m.m. Upphandling genomfors
av Linstrafiken Orebro p4 uppdrag av kommunerna.

3 Riksfardtjinst

Riksfa'rdtjéipst for sex kommuner administreras och samordnas via
Transam. Ovriga har egna lokala uppgérelser med taxi.

4 Skolskjutsar

Administreras av respektive kommun utom i Hillefors dir Transam

anlitas under 1995. Upphandling genomfors av Linstrafiken Orebro pa
uppdrag av ldnets samtliga kommuner.
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5 Sjukresor

Samtliga sjukresor med taxifordon bokas och samordnas via Transam.
Upphandlar tillsammans med féardtjdnsten i samtliga kommuner.

6 Kompletteringstrafik

Trafiken administreras i Hillefors av Transam. Ovriga kommuner har
avtal med lokal taxiorganisation. Linstrafiken har upphandlat trafiken
i 11 kommuner.

7 Servicelinjer

Regionala servicelinjer finns mellan Orebro-Karlskoga och mellan

Hillefors-Nora-Lindesberg. Trafikeras med handikappanpassade och
mindre bussar.

8 Ovrigt

19 VASTMANLANDS LAN

1 THM

Vistmanlands Lokaltrafik AB (VL) ags till hilften av vardera
landstinget och kommunerna. VL har ett heldgt dotterbolag, AB
Visterds Lokaltrafik. VL bistir kommuner vid planering och
upphandling av trafik. Bolaget har dirjamte tillging till PLANET-
systemet for bokning och samordning av olika typer av resor.

2 Firdtjinst

Med hjilp av PLANET samordnas fardtjinstresor for Visteras kommun
med landstingets sjukresor. Ovriga kommuner se nedan under
”sjukresor”.
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3 Riksfirdtjanst

Sex av kommunerna har tecknat avtal med SAMRES i Gillivare
angaende riksfdrdtjanst. Av Gvriga har flertalet avtal med resebyrier
och taxiorganisationer.

4 Skolskjuts

Upphandlas av varje kommun for sig. Samordning med linjetrafiken via
VL

5 Sjukresor

Samtliga sjukresor i linet bokas via landstingets BC i Visterds. Via
PLANET samordnas fardtjinsten i Visterds med sjukresorna i samma
omrade. Landstinget har avtal med 5 av 11 kommuner angiende
betalningssamordning av firdtjinst och sjukresor. Kommunerna
forskotterar sjukresorna for de firdtj4nstberittigade och fir i efterskott
full kostnadstickning av Landstinget. Grdnsdragningen mellan
restyperna dock nagot oklar.

Forsok pagar med linjelagda sjukresor (2 linjer) med mindre bussar
i landstingets regi (upphandlad verksamhet) till/frAn centrallasarettet i
Visteras.

6 Kompletteringstrafik

VL ér huvudman och upphandlar verksamheten av lokala taxifSretag.
I Visterds kommun sker samordning via PLANET, i Ovriga omriden
ar volymen for liten for att samordnas.

7 Servicelinjer

Ett servicelinjenit finns i Visteras vilket finansieras av kommunen och

ett annat finns i Hallstahammar, finansierat av kommunen. I flera andra
kommuner bedrivs den lokala busstrafiken med handikappanpassade
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fordon vilka kan avvika frin faststilld linje (vinkomrade) vid av- och
pastigning.

8 Ovrigt

For nirvarande finns oftast olika entreprendrer betrdffande fardtjdnst
och sjukresor. Planer finns att successivt samordna avtalsperioderna for
trafiken si att gemensam upphandling kan ske. Den sektorsvisa
upphandlingen skall ersittas av en omradesvis upphandling.

VL’s framtidsplaner betriffande BC utgdr frin ett system med lokala
centraler vilka samordnas via PLANET-systemet.

20 KOPPARBERGS LAN

1 THM

AB Dalatrafik igs till hilften vardera av landstinget och kommunerna.

2 Fardtjanst

Hanteras av varje kommun for sig.

3 Riksfirdtjanst

Tre kommuner har avtal med SAMRES i Gillivare. Ovriga har lokala
16sningar.

4 Skolskjutsar

Hanteras av varje kommun for sig.
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5 Sjukresor

Landstinget samordnar sjukresorna i egen regi. Reseorder faxas eller
rings till avtalad taxiorganisation. Vanligt att olika taxiforetag har avtal
for fardtjanst respektive sjukresor. Sjukresorna samordnas i mojligaste
man med buss i linjetrafik. Egenavgift for sjukresa med kollektivtrfik
dar sankt till 13 kr.

6 Kompletteringstrafik

Hanteras av varje kommun for sig. Upphandling sker samtidigt med att
fardtjdnsten upphandlas. Liten volym.

7 Servicelinjer

Servicelinjer (Mjuka Linjen) finns i fem orter. 9 fordon av typ
Ontariobussar med 14gt insteg och plant golv anvinds. Trafiken ir i
forsta hand ett komplement till den ordinarie trafiken. Resenirer betalar
ordinarie taxa. En kommun, Borlidnge, subventionerar rabattkort.

21 GAVLEBORGS LAN

1 THM

X-Trafik AB &gs till hilften vardera av landstinget och kommunerna.
Enligt inginget konsortialavtal har landstinget det politiska och
ekonomiska ansvaret for den regionala trafiken och kommunerna var
och en pd motsvarande sitt for den lokala trafiken inom respektive
kommun.

X-Trafik upphandlar Samordningscentral (SamC), BC-funktioner och
transporter fOr sjukresor och koemmunala firdtjinstresor.
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2 Firdtjanst

Se ovan

3 Riksfirdtjanst

Fem kommuner styr riksfardtjanst via X-Trafik, i fyra kommuner sker
bokning via SAMRES i Gillivare och en kommun har egen lokal
hantering.

4 Skolskjutsar

X-Trafik upphandlar samordnade skolskjutsar. P4 sikt bor dessa resor
samordnas med andra offentligt betalda resor.

S Sjukresor

Se ovan under "THM". Elva sjukreselinjer med mindre bussar har
upprattats.

6 Kompletteringstrafik

Upphandlas av X-Trafik.

7 Servicelinjer

Tva servicelinjer finns i Gdvle kommun. Forsdksverksamhet planeras
i Hofors.

8 Ovrigt

Upphandling av SamC har genomforts och innebdr att det kommer att

finnas en samordningscentral i ldnet. Samordningsfunktonen har
dessutom skilts frAn BS respektive fordonsdirigeringen.
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22 VASTERNORRLANDS LAN

1 THM

Visternorrlands 1dns Trafik AB ags till hilften av vardera landstinget
och kommunerna. Svarar for all linjetrafik, landsbygdstrafik,
tatortstrafik, flygplatstrafik, tigtrafik och skirgardstrafik.

2 Firdtjanst

Hanteras av varje kommun for sig. Kommunerna Sundsvall och Timr4
samt landstinget har likalydande avtal vad giller resor inom de tva
kommunernas omrade. Viss resesamordning forekommer.

3 Riksfirdtjinst

Hanteras av varje kommun for sig. Tre kommuner upphandlar bokning
via SAMRES i Gillivare.

4 Skolskjutsar

Hanteras av varje kommun for sig.

5 Sjukresor

Landstinget har via det heldgda dotterbolaget Mitt Sverige Resor AB
kopt samtlig aktier i Taxi Visternorrland AB (Taxibolaget). Taxibolaget
dger och driver i dag fyra BBC i Sundsvall, Junsele, Ange och
Ornskoldsvik vilka ir lokala centraler med viss regional samverkan vid
langre resor. Gemensam teknisk utrustning i centralerna samt i anslutna
fordon (K G Knutsson).
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6 Kompletteringstrafik

Lokal upphandling i respektive kommun. L4ig samordningsgrad med
andra restyper.

7 Servicelinjer

Finns i Hirnosand och Sundsvall.

23 JAMTLANDS LAN

1 THM

Linstrafiken i Jimtlands lin AB &r heldgt av landstinget. Bolaget har
bitrétt landstinget vid upphandling av sjukresor.

2 Firdtjanst

Upphandlas av varje kommun for sig.

3 Riksfardtjanst

Kommunf6rbundet i ldnet har samordnat BC-upphandlingen. Flertalet
kommuner har avtal med SAMRES i Gillivare. En kommun bokar via
landstingets BC och dessa resor samordnas med sjukresor och
fardtjanst. Ovriga saknar resesamordning.

4 Skolskjutsar

Upphandlas av varje kommun for sig.
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5 Sjukresor

Sjuktransportforvaltningen inom landstinget driver egen BC i Ostersund
i vilken samtliga sjukresor i linet bokas och samordnas. Centralen
administrerar och bokar dven bartransporter, Overflyttningsresor,
riksfirdtjanst samt planerade sjukresor med ambulans (bradskande fall
via SOS AB).

Forvaltningen har avtal med sju taxiorganisationer for resandet. All
samordning sker hos forvaltningen. Bokning ska ske kl. 12 dagen fore
resans genomforande.

6 Kompletteringstrafik

Kallas i ldnet for Plustrafik. Upphandlas och administreras av
lanstrafiken. (Firdtjdnstresendr viljer ibland kompletteringstrafik i
stdllet for fardtjanst pa grund av ligre egenavgifter).

7 Servicelinjer

Finns i Ostersund.

8 Ovrigt
Samarbete finns sedan linge mellan THM och landstinget betriffande
linjer till vérdinstitutioner och inrittande av sjukreselinjer med buss

planeras. Utdkning planeras. Utokad matartrafik med taxi till linjetrafi-
ken.

24 VASTERBOTTENS LAN

1 THM

Liénstrafiken i Visterbotten dgs till lika delar av landstinget och
kommunerna.
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8 15-0756

2 Firdtjanst

Upphandlas och genomfors av varje kommun for sig. Umed och
SkellefteA kommuner har avtal med landstinget om sjukresor for
fardtjanstberdttigade inom fdrdtjdnstens betalningssystem. Ingen
resesamordning.

3 Riksfirdtjanst
Nio kommuner har avtal med SAMRES i Gillivare anglende
riksfirdtjanstresor.

4 Skolskjutsar

Upphandlas av varje kommun for sig.

S Sjukresor

Landstinget driver samordningscentraler i Umed, SkellefteA samt
Lycksele for sjukresorna. Samtliga sjukresor bokas och samordnas om
mojlighet foreligger via dessa centraler (020 nr).

Landstinget driver vidare foljande sjukreselinjer:

Skellefted-Umed (Sambulans)
Nordmaling-Umed (mindre buss)
Dorotea-Lycksele  -"-
Vilhelmina -Lycksele  -"-
Lycksele-Umead  -"-

6 Kompletteringstrafik

Bendmnes "Ringbil". Upphandlas av THM som &ven dr huvudman for
verksamheten.
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7 Servicelinjer

Verksamheten nerlagd.

8 Ovrigt

gt NORRBOTTENS LAN

1 THM

Lianstrafiken i Norrbotten AB dgs till lika delar av landstinget och
kommunerna. THM och landstinget har inlett samarbete vad giller
trafikens linjestrdckning och vardmottagningarnas tider. MAl: oka
resandet med den linjelagda kollektivtrafiken nar det giller sjukresor.
2 Firdtjanst

Upphandlas och genomfors av varje kommun for sig.
Viss samordning med riksfardtjansten i bl.a. Lulea.

3 Riksfdrdtjinst
Fyra kommuner har upphandlat riksfardtjanst av SAMRES i Gillivare.

Ovriga har lokala uppgorelser. LAg eller ingen samordning med andra
restyper.

4 Skolskjutsar

Upphandlas och genomfors av varje kommun for sig i ndra samarbete
med THM.
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5 Sjukresor

Landstinget upphandlar taxiresor och BC-funktionen. BC finns f.n. i
Pited (privat entreprendr) och den ticker via 020-nr hela ldnet. I
centralen bokas och samordnas sjukresor med taxifordon. Ingen avtalad
samordning sker med t.ex. fardtjanstresor. Landstinget har upphandlat
resorna av taxiforetag (man koOper plats i bilen, fordonet kan saledes
utnyttjas av lokal BC for “taxiintern” samordning med andra restyper.)
For att stimulera resandet med kollektivtrafik har landstinget tagit bort
egenavgiften for den som aker kollektivt i samband med sjukbesok.

6 Kompletteringstrafik

THM ansvarar for upphandling av kompletteringstrafiken men har i viss
utstrickning delegerat fragan till nigra av lidnets kommuner.

7 Servicelinjer

THM har i samarbete med Overkalix kommun inrittat ett fital
servicelinjer.

8 Ovrigt
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Bilaga 3

Resemgjligheter for alla

Visionen om ett integrerat transportutbud baserat pa resenirens behov
och krav.

Rapport 1995:3 fran TFK Institutet for transportforskning. Lisa Warsén
och Asa Bjornehult

Projektet har finansierats av Kommunikationsforskningsberedningen

(KFB).

Nedan presenteras ett sammandrag av projektet.

Sammanfattning

I vart moderna samhille finns ménga sitt till forflyttning. Huvudparten
av dessa sker med personbil men reseutbudet omfattar dven olika
former av kollektiva transporter. P4 det nationella planet stiller skilda
foretag transportlosningar till forfogande; det giller savil tag, flyg som
busstransporter. P4 det regionala planet har den offentliga sektorn via
kommuner och landsting ett huvudansvar for den kollektiva person-
trafiken med buss och tig genom lédnets trafikhuvudman. Pa det lokala
planet har kommunen huvudansvaret for bl.a. vdg- och gatuhélining och
fardtjansten.

Trafiksystemen dr Oppna for alla, men av skilda skél utestdngs
maénga resendrer fran dessa system. Skélen dr vanligtvis att systemen dr
fysiskt svartillgidngliga for resendren, att informationen 4r undermélig
eller att en resa kan besta av flera moment och att bytespunkten innebdr
ooverstigliga hinder. Som en f6ljd av detta har sirskilda och slutna
system t.ex. den kommunala fardtjinsten och sjukreselinjer byggts upp
for dessa resenirer.

De olika transporttjinsterna har utvecklats inom sin egen sektor och
utifrdn olika givna mél och medel. Styrning och ansvar aligger skilda
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huvudmaén, 4gare och foretag. Milen for verksamheterna har delvis
fordndrats Over tiden. De tidigare malen har angivit riktningen for de
planeringsinstrument som format verksamheten. Detta har dven lett till
att den totala fordonsflottan, utrustning i Ovrigt samt system for
administration etc. utgor en inte alltid sammanhingande helhet. En f61jd
av uppdelningen &r att optimeringar i de offentligt finansierade
delsystemen skapar suboptimeringar i helheten. Incitament for att skapa
Okad tillganglighet fOr reseniren och bittre totalekonomi for samhaillet
saknas.

TFK Institutet for transportforskning har under varen 1995 genom-
fort en studie i Orebro 14n som visar pa de resemgijligheter som i dag
finns inom savil kollektivtrafiken som de skilda sdrlosningarna for
offentligt betalda resor. Utgingspunkten for studien dr hur resenirerna
uppfattar utbudet samt vilka mojligheter man har att resa. Med
resendrernas upplevelser av dagens transporter och forslag till tgirder
for framtiden som bas har en vision formulerats av hur ett integrerat
system av de olika tjdnsterna skulle kunna skapas. En integrerad trafik
ger upphov till problem och mojligheter och dessa har analyserats.
Forslag 1dmnas hur man kan foréndra och utveckla dagens kollektivtra-
fik s att man nir fram till ett integrerat trafiksystem.

Slutsatserna i projektet visar att det finns mojligheter till integrering
av transportutbudet sd att det bittre anpassas till resenirernas olika
behov. Bl.a. péverkas mojligheterna till integrering av foljande
faktorer: trafikeringsuppldgg, bokning/bestillning och bekriftelse,
fardbevis och priser, fordon/fysisk utrustning och milj6, information,
personal och service samt andra kunder. Fyra typer av transporter har
tydliggjorts: privatbilsresor, individuell samhillstransport, sirskild
respektive ordinarie kollektivtrafik. Den individuella transporten ér till
for dem som inte kan samika beroende pa speciella krav. Sirskild
kollektivtrafik sker med en mellanform av fordon dir fysiska krav pa
fordon och miljo &r avgdrande liksom sirskild information. Den
ordinarie kollektivtrafiken utvecklas saval vad giller 1dgentréfordon som
forbittring av linjenit.

Viktiga slutsatser &r:

* att en mycket tydligare fokusering pé resendrens behov och krav
maste ske genom Okad forstielse och kunskap om vad som &r ritt
kvalitet ur resendrens perspektiv samt att system for reseplanering
och uppfoljning maste forbittras,
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* att en tydligare fokusering pad hela processen, dvs.
hela resan, Okar foOrstdelsen och kunskapen om resans kom-
plexitet, ;

* att verksamhetsmadl samt styr- och kontrollsystem maéste utvecklas pd
det organisatoriska planet,

* att i ett integrerat system dr kompetens vad gailler savil teknik som
individens behov lika viktiga. En O0kad kompetensutveckling ar
avgoOrande for framtiden.

*  att teknisk utveckling maste ske utifrin resendrens funktionella krav

och utgora underlag for framtida fordon, informationssystem och

fysiska miljoer samt

att behovet av en dialog mellan trafikhuvudman, kommuner,

landsting och entreprendrer maste tillgodoses.

Utvecklingen bor baseras pA mal som dr enkla, tydliga och uppriktiga
vilket leder till att individen i hdg utstrdckning kan ta ansvar for sina
resor.

Bakgrundsfaktorer

I det inledande kapitlet limnas uppgifter om gillande lagstiftning,
resandets utveckling i landet, faktorer som paverkar resandet samt vissa
uppgifter om forhillandena i undersokningsomridet, Orebro lin.
Utveckling av fordon, informations- och biljettsystem behandlas liksom
delar av den sarskilda forskning som finns om dldres och funktions-
hindrades resor inom kollektivtrafiken. Merparten av denna har inriktats
mot forbittringar av tekniska 16sningar, medan relativt lite forskning
har genomforts betriffande serviceutveckling och organisation liksom
forskning om personalens roll och behovet av generell kompetens-
utveckling.

Storsta delen av forskningen har varit av sektoriell art, dvs. i mycket
liten utstriackning har flera transporttjinster studerats samtidigt eller
mojligheter till integration av t.ex. kollektivtrafik, fardtjanst och
sjukresor.
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Metod

I kapitel 2 beskrivs metod och genomforande. Metoden bygger pa en
beskrivning av dagens resendrers individuella resesituationer och behov,
kraven pa resesystemet samt faktorer for samordning. Uppgifterna har
samlats in genom gruppdiskussioner (s.k. fokusgrupper) med f6ljande
sammansittning:

* vaneresenirer, boende dels i de mindre kommunerna i Orebro lin,
dels boende i Orebro titort,

* resendrer med speciella behov, boende dels pa
landsbygd eller titorter utom Orebro dels boende i eller om-
kring Orebro samt

* personal frin kollektivtrafik, fardtjinst och sjukresor.

Detta leder fram till en vision av ett framtida resesystem.

&

K FRAN NULAGE TILL VISION

Kartlaggning och
beskrivning av

dagens utbud FAKTORER

FOR
SAMORDNING

Kompletteras med
forskningsfronten
och resultat fran
Fokusggupper

KRAV PA
SYSTEMET

Individuella
resesituationer
och behov

Underlag for

modell

LIVSBILDER
9 personer med
olikalivssituationer

Det vardagliga resandet

I kapitel 3 presenteras det vardagliga resandet for nio personer. Dessa
utgdr de nio livsbilderna. Personernas aktiviteter, resebehov och
begransningar presenteras, liksom deras erfarenheter och Gnskemail
betriffande resesystemen. Harigenom visas de viktiga kraven pi
reseutbudet samt de faktorer som péverkar resebehov och méjligheter.
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[ BAKOMLIGGANDE FAKTORER I

ALDER

INDIVIDENS FORUTSATTNINGAR
psykologiska, fysiska,

sociala, ekonomiska

ARBETE, HUSHALL, EKONOMI,
FUNKTIONSHINDER

SJUKDOM, LIVSSTIL, ATTITYDER
SLAKT, VANNER

GENERELLA FORFLYTT-
NINGSMONSTER

TILL ARBETE, SKOLA, BUTIK,

SJUKVARD, DAGIS, FRITIDS-

AKTIVITET, VANNER, SLAKT ETC

\

GENERELLA RESE-
MOJLIGHETER

BIL | HUSHALL
KORKORT
FARDTJANSTLEG.
KOLLEKTIVTRAFIK

BIL | SOCIAL OMVARLD

INDIVIDRELATERADE
FAKTORER

TIDPUNKT, ARSTID
VADER, AKUT-SITUATION
IMPULS, BAGAGE,
SALLSKAP,
PLANERINGSMOJLIGHET

RESE-SITUATIONEN

MALPUNKTER

EN ELLER FLERA
MALPUNKTER
(RESKEDJOR)

RESE-
MOJLIGHETER

EGET INDIVIDUELLT
FARDMEDEL

TRANSPORT-
TJANSTER
TURTATHET
LINJESTRACKN.
BOKNING
INFORMATION
FARDMEDEL
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n E'sall

Elsa ar 82 ar och lever ensamstaende
sedan hennes man dog for 11 ar se-
dan. Hon bor i egen villa i ett samhil-
le utanfor Orebro. Elsa har enbart
folkpension. Hon har en dotter i Jon-
koping som #r gift och har tva barn.
Dit reser Elsa en géng per ar. Hon har
ocksi en son som bor i ett av Orebros
ytteromrade. Han har bil och hjilper
Elsa med en del praktiskt i hus och
tradgard. Elsa végrar kategoriskt att
flytta till lagenhet i staden. Det finns
regionalbuss till Orebro med byte till
lokalbuss i Orebro. Till dagcenter
finns ingen trafik.

Elsa borjar se daligt, har sedan négra
ar hoftproblem. Hon ér lite virrig, bl
a orsakat av att hon har borjat hora
samre. Det vill hon inte sjalv tillsta.
Sedan 4 ar tillbaka har hon fardtjédnst
framst beroende pa sina hoftproblem.
Elsa har hemhjilp som kommer tva
ganger per vecka, en gang for att
handla och en géng for stadning. Elsa
tycker det dr trist att inte langre kunna
"bara dka och shoppa lite".

Elsa dr pa dagcenter nagra ganger per
vecka for att delta i kurser och for att
ata. Sedan flera ar spelar hon bridge
med vénninor. Det blir ndgon géng
per manad. Ett antal ganger per ar gar
hon i samhillets kyrka.

Elsa har nagra génger - for nagra ar
sedan - dkt tag (av envishet) till Jon-
koping. Det slutade med stor forvir-
ring beroende pa att Elsa ser simre
och hor simre. Hon missade helt
enkelt en avgang darfor att hon inte
horde hogtalarna. Informationen pa
biljetterna kan hon inte heller ldsa.

“Ville"

Ville 4r 37 ar och rullstolsburen sedan
18 érs-dldern efter en bilolycka. Han
arbetar som programmerare pa ett
foretag i industriomradet i Orebro.
Han bor tillsammans med sin sambo
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1 lagenhet i Brickebacken. Sambon
arbetar som sjukskoterska pa RSO och
gar pa schemabundna arbetstider.

Hushallet har medelekonomi. Det
finns bil som dgs och kors av sambon.
Helst skulle Ville vilja kora sjily,
men det skulle krdva ytterligare en
bil. De skulle kunna fa bidrag till spe-
cialanpassning av en bil. Ville har
fortfarande ett stort bilintresse. De
reser tillsammans, nagra helger per ér,
for att titta pa biltdvlingar, dven om
inte sambon &r sirskilt intresserad.

De har ett stort umginge och dr bada
aktiva - ibland pa olika héll. Semester
blir ofta utomland med charter. Ibland
har det blivit bilresa i Sverige. Och en
gang reste de tag till fjallen. Det gor
de inte om.

llLisall

Lisa dr egen foretagare, har blomster-
handel i ett av Orebros ytteromraden.
Hon &r 32 ar och skild sedan ett &r
tillbaka. Hon har tre barn, 2, 8 resp
10 ar gamla. De bor i ett radhus i

Adolfsberg. Yngsta barnet gir pa
dagis och de Gvriga barnen gér i sko-
lan. Familjen har en anstringd eko-
nomi. Foretaget gar inte sirskilt bra
dnnu och skilsmissan tog sitt.

For Lisa dr vardagarna ett stindigt
pusslande med tiden. Helgerna #gnas
ar barnen, foretagets administration,
veckohandling och hembestyr.

Familjen har en bil - en kombivagn -
som maste finnas for transporter i
foretaget. Lisa forsoker fa lite tid till
sig sjdlv - sjunger i kor en gang per
vecka, gdr pa bio nidgon gang per r.
Mormor bor pa andra sidan stan och
ar en del av rdddningen for familjen.
De bada dldsta barnen ir ofta dir. De
cyklar dit och pé vintern blir det buss.
De bada dldsta barnen har kompisar i
Brickebacken - som ligger nagra
kilometer bort. P4 vintern dr det job-
bigt efter som Lisa inte vill att de
skall cykla péd kvillarna. Bussférbin-
delser finns inte mellan dessa om-
raden, utan man maste in till centrum
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for att byta. Det blir mycket bilkor-
ning pa kvillarna.

“Asa"

Asa dr 47 &r och arbetar som sjuk-
vardsbitrade pa en distrikts-mottag-
ningen i Orebro. Hon #r gift med
Bertil som &r forsdljningschef pa ett
foretag i Kumla. Han har tjinstebil
och reser mycket, ibland mer dn 100
resdagar per ar. Familjen har hygglig
ekonomi och bor i 60-tals villa i
Kumla.

Asa dker regelbundet kollektivt till
arbetet i Orebro. De fa dagar som
Bertil 4r hemma kan de ibland samaka

antingen till stationen i Kumla eller
att Bertil skjutsar in till Orebro. Nor-
malt cyklar eller gar Asa till stationen
i Kumla. Ibland har hon funderat pa
att fa ett arbete 1 Kumla, men det ar
ritt trevligt med Orebro. Eftersom
Bertil dr borta passar hon pa att gora
nagot aktivt pa kvillarna efter jobbet.
Hon #r dock bunden till tdg- och
busstider.

Asa ir fackligt aktiv och ibland pa
kurs i Stockholm. Hon gér pa malar-

kurs i Kumla en kvill per vecka. Vin-
ninorna traffar hon minst en géng per
vecka antingen i Orebro eller de i
Kumla. Da blir det bio eller nagot
annat.

Asa och Bertil har tvi barn. En son
pé 17 ar son som gér pa gymnasiet i
Orebro och som spelar hockey och en
dotter pa 14 ar som gér i hogstadiet i
Kumla och tycker att det viktigaste i
livet dr héstar.

“Bertil"

Bertil r 53 ar och gift med Asa. Han
dlskar sin bil. I den kan ha fa den av-
skildhet och avkoppling som han
behover for att orka med sitt stressiga

jobb. Har han bara sin bilradio och
telefon sa ar han lycklig. Han bilar
nastan alltid. Till jobbet dagligen och
pé alla tjansteresor.

Bertils stora intresse dr jobbet men pé
senare ar har han borjat spela golf.
Det blir mest pa helger och under
semestern. Till golfbanan tar Bertil
bilen.
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Bertil har mycket begridnsad erfaren-
het av kollektivtrafik. Han och Asa
iker buss in till Orebro nir de ska
hédlsa pad vidnner. De tar sedan taxi
hem efter en god middag. Detta hén-
der ca 2 génger per ér. Bertil har dock
hort mycket fran familj och bekanta
och dven last i tidningarna. Det verkar
dyrt och besvirligt att aka kollektivt
tycker han. Det han har sett niar han
provat pa har inte dndrat hans uppfatt-
ning. Han tycker att det ar bra att
kollektivtrafiken finns for t ex ung-
domar och de som inte kan kora bil.
Det vore bra med utokad trafik pa
kvillarna sa att hans ungdomar inte
blir sa beroende av att fa skjuts.

"Ragnar"

Ragnar ér 54 ar och halvtidspensionar.
Han fick reumatism for ca 10 ar se-
dan. Ragnar arbetar fortfarande nagra
dagar per vecka med adminstration pa
ett foretag centralt i Orebro. Han ir
gift med Gertrud som arbetar som
personalchef pa foretag i ett av Oreb-
ros industriomradn. De bor i ldgenhet
i ett halvcentralt omrade.

Ragnar far behandlingar varje vecka,
bl a sjukgymnastik och dessutom tar
han prover eftersom han ingér i en
forsoksgrupp. Ragnar har fortfarande
korkort men kan inte hora langre for
varken, det blir ibland bara nagon kort
stracka for att hélla bilkorandet vid
liv. Gertrud kor numera familjens bil.
Ragnar dr foreningsaktiv, bla inom
sporten och en ungdomsgrupp. Ger-
trud dgnar sin fritid hemma.

Ragnar fick fardtjanst for ca 8 ar
sedan och har aldrig riktigt vant sig
vid det. Det 4r svart att vara sd bero-
ende av andras hjdlp. Har provat pa
att aka buss nagon gang, nir Gertrud
skulle slippa skjutsa och det kdndes
trist att anvdnda fardtjanst. Det var
inte sérskilt lyckade resor. Ragnar har
sett att det i andra kommuner finns
andra typer av bussar som skulle
passa honom bittre tror han. Till be-
handlingarna blir det sjukresor. Tva
olika organisationer men samma fore-
tag som bokar, har Ragnar upptickt.

"Benke"

Benke dr 17 ar och gar i gymnasiet i
Orebro. Han bor i ett samhille 2 mil
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norr om Orebro tillsammans med mor
och far. Hans dldre syster har flyttat
till Orebro.

Benke spelar i ett band i stan som
tranar en gang per vecka och har spel-
ningar nagon gang per manad. Han
har lite sédllskap med Anna som bor i
ytterkanten av Orebro. Han fir bland
bo Over ddar ndr bussen slutat ga.
Ibland blir det hos syrran. Benke
jobbar lite pa helgerna pd B&W for
att fa pengar till musikinstrument som
han betalar av pa. Han har motorcy-
kel, men mamma har sagt att den far
han inte kora pa vintern. I familjen
finns bil, pappa kor. Benke tycker det
ar skont att klara sig sjdlv darfor ber
han sillan pappa om hjdlp att hamta
eller skjutsa. Det sker dock ibland, nér
han dr lite lat och trott.

“Leif"

Leif dr 25 ar och bor i ensam i en
tvarumsldgenhet lite i utkanten av
centrala Orebro. Han jobbar som
forsiljare i en affir i centrala Orebro
och dr ute mycket i svdngen.

Leif har ingen bil utan aker buss till
och frén jobbet och dven pé kvillarna
nir han dr ute med kompisarna.

Ibland tar han taxi hem. Tillater vid-
ret sd cyklar han, framforallt hela
sommaren. Sommarturlistan 4r ju
mycket glesare dd. Han har sina for-
dldrar i Askersund och besdker dem
minst en gang i mdnaden, oftast pd
helgerna. Han skulle gidrna vilja ha
lite béttre forbindelser mellan Asker-
sund och Orebro, sirskilt pa helgerna.
Ibland lanar Leif en bil av kompisar
eller dker med dem ndr ndgot speciellt
ska utrittas.

Leifs stora intresse ar att resa. Tidiga-
re har han jobbat koncentrerat i ett
halvar i taget och sedan varit ute och
rest 1 uppat 9 manader. Han har varit
1 stora delar av virlden. Nu har han
blivit lite bekvdmare. Det ér svart att
fa jobb och Leif vill inte riskera sin
fasta anstdllning. Han har ocksé en
mysig lagenhet och har triffat Lena
som han ogdrna vill dka ifran. Istillet
har han tillsammans med Lena varit
pé en del charterresor bade till alperna
och till sol och bad.

"Lydia"

Lydia dr 57 ar och bor med sin man
Nils pa garden Niset utanfér Odens-
backen, ca 2 mil fran Orebro. Nils
och Lydia har drivit garden tillsam-
mans i 40 & sedan de Overtog den
fran Nils far. Nils och Lydia har inga
egna barn men ménga syskonbarn och
- barnbarn som girna kommer och
hélsar pa, sérskilt pa somrarna.

For tio ar sedan blev Lydia allergisk
mot kor och de avvecklade da lant-
bruket. Marken &r nu utarrenderad till
en spannmalsodlare. Nils och Lydia &r
bada sjukpensiondrer. Nils har starr
och dalig rygg och Lydias allergi har
forvéarrats och hon har nu mycket
svart med manga dmnen tex parfym,
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tar sjélv inget rakvatten de dagar han
ska skjutsa Lydia.

Nils och Lydia &r annars mest hemma
och trivs utmérkt med det.

hérspray, tvittmedel och alla former
av pilsdjur. Hon har ocksa daliga
njurar och dr beroende av dialys 2
génger per vecka.

Lydia har inget korkort men Nils har
en gammal bil som de bara anvénder
for inkop hos den lokala ICA-hand-
laren ndgon géng per vecka. Nils
varken vill eller kan kora ldngre
strackor.

Nils och Lydia élskar sin gard och vill
inte flytta till ndgon tétort. De njuter
av att kunna ha slidktingarna fran
staden boende hos sig i1 det stora
vackra huset.

Lydia éker taxi till och fran sin dialys.
Ibland foljer Nils med som sillskap
och da passar de pa att utritta drenden
i Orebro.

Lydia har svart att dela bil med andra
och kan absolut inte &ka kollektivt
pga sin svara allergi. En gédng ham-
nade hon bakom en som anvint har-
spray och det framkallade ett fruk-
tansvirt allergi-anfall med svar and-
nod. Hon &r livradd for att réka ut for
det igen. Den lokale taxiforaren frén
Odensbacken vet om Lydias problem
och haller en bil fri fran husdjur och
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Dagens resemojligheter

I kapitel 4 presenteras dagens resmdjligheter i allménhet och sérskilt for
resendrerna i Orebro ldn. Fakta om transporterna i Orebro kommun,

landsting och ldn presenteras.

SPECIALTRAFIK

[ RESEMOJLIGHETERj

(sérskilda behov)

Kommunen

Patienttransport
Permissionsresor
Barbilsresor
Forvaltningsresor

KOLLEKTIVTRAFIK
(6ppet for alla)

SERVICE
LINJER

Rikstardtjanst, Allménna
Kom. fardtjanst fardmedel
Skolskjuts tag, buss, flyg,
Omsorgsresor béat, T-bana,
Sarskoleresor sparvagn,
Férvaltningsresor pendel etc
Landstinget Special-
Sjukresor fordon
Overflyttningsresor L e
Dagvardsresor

Fjarrtrafik
Regionaltrafik
Lokaltrafik

TRAFIK

Personbil
INDIVIDUELLA
PRIVATA RESOR

Integrerat utbud

I kapitel S diskuteras utifrdn resendrens perspektiv mojligheterna att
integrera reseutbudet for de presenterade personerna (livsbilderna). Sju
overgripande faktorer som paverkar mdojligheterna till en integrering av

utbudet urskiljs:

UTRUSTNING OCH
MILJO

TRAFIKERING INFORMATION
"SYSTEMET"
SERVICE,
PERSONAL
BESTALLNING
BOKNING FAKTORER
FOR
ANDRA KUNDER
FARDBEVISSYSTEM
PRISER
FORDON OCH
ANNAN FYSISK
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Betriffande bestillning och bokning visar rapporten hur komplext ett
fungerande samordningssystem maste vara. Tidsangivelser dr obligato-
riska vid samordning av firdtjinst- och sjukresor. Samplanering med
sjukresor forutsitter dven samordning med sjukvérdsenheterna.

En viktig faktor for resenirens upplevda kvalitet r att tidangivelser
halles. Resendren bor dirfor fa en bekriftelse pa hamttid. Kvalitetskrav
bor utvecklas. I dag himtas 93% av resendrerna inom 0-10 minuter i
undersokningsomradet. Forseningar uppstér bl.a. genom operatdrens
bristande kontroll dver fordonen, sjukhusomridet har ménga hdmt-
platser, in- och urstigning i fordon och himtning vid bostad kan
fordrojas. Blir resan en samakningsresa lagger bokningscentralen till
60% tid vilket reseniren inte informeras om. Teoretiskt kan detta
innebira att alla resendrer fir vanta mer dn 9 minuter.

Det bor idven finnas mojlighet att utforma koncept som dr
“tidtabellssatta”, vilket skulle underlitta for resendren och for plane-
ringen. I den ordinarie kollektivtrafiken utgor tidtabellen en form av
bekriftelse eller ett kontrakt.

I Orebro lin, liksom i de flesta andra l4n i landet, varierar regler
och priser for olika restyper och huvudmin. Reseniren méste dérvid
kunna hilla isir regelverken for de skilda systemen. Har borde det
kunna skapas ett mer enhetligt system for hela regionen. Regler av
typen ”Firdtjinstresenirer reser gratis med ordinarie kollektivtra-
fik” bor undvikas da de otydliggor mal och regler. Dessa resenérer har
fatt fardtjinstlegitimation for att de inte kan resa med kollektiva
fardmedel.

En samordning via bokningscentral fOrutsitter att centralens
operatorer har full dverblick over reseutbudet i de olika ingiende
resesystemen fOr att kunna bistd resendren. Viktiga malgrupper for
information ir all frontpersonal - dvs. i fordon, bestillning och
upplysning. Personalen behdver dven utveckla sin kompetens. Resend-
rer anser att personalens kunskap om geografi/lokalkdnnedom liksom
om sjukdomar och funktionshinder ar otillrdcklig.

En okad integration kan fA effekter for manga. Dock kan inte alla
utnyttja integrationsmojligheterna fullt ut. De tidigare omtalade nio
livsbilderna kan bilda foljande fyra grupper vilka kan bilda stommen i
ett integrerat system:

1 Privatbilsresenirer, de som mer eller mindre dr tvungna att
anvinda bilen dirfor att kollektivtrafiken inte motsvarar deras
behov. For dessa personer krivs sirskilda insatser om de skall resa
mer kollektivt, bl.a. forbittrad turtithet och enkel information.
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Oftast dr den méinga ginger svardverskadliga kollektivtrafikinfor-
mationen det starkaste argumentet for att vilja bilen.

2 Ordinarie kollektivtrafikresenirer reser normalt med kollektivtra-
fiken och de har stora erfarenheter som kan tas tillvara. De paverkas
positivt av forbittringar i systemet framfor allt av turtithet och
linjedragning.

3 Sirskilda kollektivtrafikreseniirer har behov som méste losas bl.a.
med fysiska dtgérder, fran forbattringar i fordon och mer tillginglig
miljo till enkelhet i utrustning. De fordon som hir bor utvecklas kan
dven anvindas for resekoncepten tig-taxi eller buss-taxi.

4 Individuell transport krivs for vissa individer. Det kan gilla
allergiker och vissa andra funktionshinder. Resendrerna har
langtgdende krav pa fordonens tillginglighet samt pa tidssikerhet.

En generell slutsats for samtliga grupper 4r att tidssikerhet framstir
som en allt viktigare faktor.

Effekter pd organisationen

Resenirens upplevelser stiller krav pid den organisation som ska
tillhandahalla transporterna.

Skapas genom

Resenéaren upplever ... 2
n utveckling av...

(att kritiska moment i

resan och brister i ;I'EILON )
samordning minskar
e y EKONOMI- OCH
mgﬂggfter af anvinde Fokuseras genom | KONTROLLSYSTEM )
\ krav pa ...

-
FUNKTIONSKRAV
PA INFORMATIONS-

/ SYSTEM

och fysisk miljé inte alltid ENKELHET

(att fysisk utrustning, tordon]

ar anpassade till resenéren TYDLIGHET \ J
b = / UPPR'KT'GHET @ FORDON OCH )
[ brister i férstaelse fér sin \ UTRUSTNING SOM

sjukdom, handikapp och BASERAS PA

resbehov J L FUNKTIONSKRAV J
(. N (‘service

osékerhet beroende pa

brister i information om KOMPETENSUTVECKLING

- regler FOKUSERING AV

- priser och betalning iRONTPERSONALEN
% trafikutbudet
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I takt med att samhillet utvecklas och fordndras behOvs dven en
framforhallning for nytillkommande grupper med nya krav. Det
integrerade resesystemet skall dven klara nya former av boende.

Framtiden

Rapportens tvi sista kapitel behandlar framtidsfrigor. I kapitel sex
summeras slutsatser for framtiden. I en kraftigt forkortad version kan
f6ljande kommentarer anges:

Resendren ir den som har den bredaste kunskapen om hur rese-
systemet fungerar. Sirskilt giller det resendrer med funktionshinder,
vilka utifrin sin erfarenhet ser éverlappningar, luckor, otydligheter,
mdjligheter, etc. Deras behov och kunskap kan ofta vara vigledande for
god utformning av systemen dven for dem utan funktionshinder.

For att reducera osikerhet behovs planering och bekriftelse. De som
anvinder privatbil kan sjdlva styra situationen och for den som
anvinder det kollektiva trafiksystemet kan tidtabellen vara en be-
kriftelse pa att firdmedlet kommer. Resendrer i firdtjdnst och sjukresor
saknar oftast denna bekriftelse.

En dialog mellan resenir, transportdr och bestillare/betalare saknas
for ndrvarande i de flesta system.

De sociala mdlen for kollektivtrafiken eller de samhillsbetalda
resorna ir otydliga eller ej Gversatta till tydliga operativa termer for
t.ex fardtjinstverksamheten. Otydlighet kring malen kan medfora higa
forviintningar hos vissa grupper nir det giller samhallsbetalda resor.

Integrerade system kriver 6kad kompetens betrdffande:
* social och medicinsk kunskap
* teknik och tekniska system
* transporter och transportsystem

Funktionella krav stills p4 informations- och biljettsystemen, de fordon
som ska anvindas samt den fysiska miljon och utrustningen.

Vid en specialisering av transportutbudet och ett sektoriellt ansvar
forsvaras dverblicken dver hela resan. Det finns darfor ett behov av en
rese-controller, dvs. ett sammanhallet ansvar for hela resan och for att
Overbrygga sektoriseringen.

I ett integrerat system maiste ansvaret for kunden och resan
fortydligas. Dialogen mellan linstrafiken, kommunernas skilda
avdelningar och transportorerna méste underlattas.
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For att resan ur resenérens perspektiv skall utgora en sammanhiing-
ande helhet maste samtliga ldnkar i resan utformas utifran tydliga am-
bitionsmal och regler. Nyckelbegrepp ir ENKELT - TYDLIGT -
UPPRIKTIGT.

Enkel, tydlig och uppriktig information om resemojligheter okar
mojligheten for individen att sjilv ta ansvar for sina resor. Detta ékar
individens trygghet och sikerhet och dirmed sjilvstindighet.

Modell for utveckling samt forskningsbehov

I det avslutande sjunde kapitlet limnas forslag dels till en modell for
utveckling av en regions samlade utbud mot en 6kad integrering
baserad pa resenirsperspektivet, dels pekar forfattarna pa de forsknings-
och utvecklingsbehov som freligger. Avsnittet "Modell for utveckling”
som nedan presenteras i dess helhet, kommer att utgdra en visentlig
bestdndsdel i avtalet mellan Vigverket och Svenska Lokaltrafik-
foreningen nér det giller riktlinjer for den framtida upphandlingen av
trafik. Avtalet har utarbetats som alternativ till foreskrifter inom
omradet.

Modell for utveckling

Denna modell utgdr frdn resendrsperspektivet och behandlar de om-
raden som darvid behover utvecklas for att transportsystemet skall
Jorbattras. Det har i Orebro-projektet visat sig att en sammanstdlining
av det totala utbudet krdver vissa inledande och Skade insatser, men
ger det underlag som leder till en 0kad effektivisering pd sikt. Samman-
stdliningen pa den totala nivan tydliggor majligheterna till integration.
Lanen dr olika i verksamhet och omfattning och arbetet far ddrmed
anpassas till detta.

Resultatet utgior grunden till en plan for ett lins samlade utveckling -
en linsplan.
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UNDERLAG 1

KAISTLA'GGNING OCH SAMMANSTALLNING AV RESEEFTER-
FRAGAN RESP LANETS SAMLADE UTBUD AV TRANSPORTER

Efterfragestudier

Reseefterfragan mdste studeras ur savdl kvalitativa som kvantitativa
aspekter. Integrering mellan transportformer mdste ske utifrdn rese-
ndrens behov och krav om losningarna pd sikt skall visa sig hdllbara.

Kvalitativa studier skall utgdra grunden for de kvantitativa. Det
genomfors i dag olika typer av studier, t.ex. resvaneundersdkningar,
kvantitativa attitydstudier. Dessa tenderar i mdnga fall att utgd fran ett
produktionsmdssigt perspektiv och leder inte entydigt till det underlag
som krdvs for en god anpassning till kundens krav. Utvecklingen mdste
utgd fran en forstdelse for resandets komplexitet.

En viktig faktor i jamforelse mellan efterfragan och utbud dr vilket
vdrde produktionen ger for kunden. Detta forstdrker ytterligare kravet
pa kunskap om reseefierfragan och resendrens upplevelse.

I Orebro-projektet har de kvalitativa studierna, vilket dven inklude-
rar beskrivningar av enskilda resendrers situation, visat sig ge bdst
forstdelse for problem och mdjligheter. Kvalitativa studier kan vara av
typen intervjuer, dagbdcker etc. Vi har hdr valt metoden fokusgrupper,
vilket pd ett effektivt sdtt Okar kunskapen. Flera representanter for
trafiken har bekrdftat att den tillforda kunskapen avsevdrt Okat
forstdelsen. Resendiren bakom procenttalen blir mer verklig.

Undersokningar bor ske utifrdn principen.:

* kvalitativt (for att veta vad som skall miitas)
* kvantitativt (mdtning)
* beteendestudier (av typen resandestatistik).

Transportutbudet

I dag finns i de flesta regioner ingen samlad bild av det totala sam-
hallsstddda transportutbudet. En sddan sammanstdlining mdste utgdra
basunderlag for samtliga parters engagemang och omfattar en be-
skrivning pd organisatorisk nivé och pé reseniirens niva (for att visa
effekterna for den enskilde).
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TRANSPORTUTBUDET | OREBRO LAN - ORGANISATORISK NIVA

Transport- | Huvudman Utbudstyper Entreprendr Fordons-typ Antal Kostnader/ar | Antal
tjdnst resor/ar sysselsatta
Regional
kollektiv-
trafik
Lokal
kollektiv-
trafik
Fardtjanst
Riksfard-
tjanst
Sjukresor
Sarskole-
resor
Skolskjuts
TRANSPORTUTBUDET PA RESENARENS NIVA
Transport- | Priser Tidtabell Resor/person Information Tillganglig-
tjdnst Bokning hetskrav
Regional
kollektiv-
trafik
Lokal
kollektiv-
trafik
Fardtjanst
Riksfard-
tjianst
Sjukresor
Sarskole-
resor
Skolskjuts
Transportansvar

For samtliga former av transporter mdste ansvaret beskrivas liksom
kedjan av ansvar relaterat till totalresans perspektiv. Det innebdr art
planerings- och underhdllsansvar skall ingd.
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Ansvar for olika omraden inom transportsystemet fér boende i Orebro
kommun

Kommunalt Regionalt Nationellt

Transport-typ | Ansvarform Ansvarig Ansvarsform | Ansvarig Ansvarsform | Ansvarig

Linjetrafik

Komplet-
teringstrafik

Service-linje
Fard-
tjanst
Skol-
skjuts

Sjukresor

Resultatet av kartliggningen dr en av de viktigaste grundstenarna for
att kunna géra anpassningen av trafiken till de som har rirelse- och
funktionshinder, samt att siitta mal for den totala anpassningen.

2 DEFINIERA KRITISKA PUNKTER OCH MOJLIGHETER FOR
INTEGRATION

I sammanstdliningen som visar samiliga transporttjdnster fokuseras
sdvdl problem som mdjligheter till integration.

Resultatet av genomgéngen av kritiska punkter och majligheter till
integration utgor det viktigaste underlaget for den stegvisa anpass-
ningen av trafiken.

VISION 3

SKAPA EN VISION

Beslutsfattare och tjdnstemdn har ansvaret ait skapa en gemensam
vision for det totala utbudet. Arbetet sammanfattas i ett dokument for

gemensam utveckling och bildar underlag for nedan beskrivna Kon-
sensusdokument. Arbetet utgdr frdn ovan ndmnda underlag.
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Visionen syftar till att skapa grunden for ett langsiktigt arbete med att
Ja hela reskedjan att fungera for alla resendirer.

AKTION 4 "RESE-CONTROLLER"

For ant minimera risken ant utvecklingsarbetet sekioriseras bor ett
ansvar tydliggoras som omfattar processen, dvs. hela-resan ur resend-

rens perspektiv. Sektorsgrdnser dverbryggs genom att ansvaret omfattar
resan i dess hela bemdrkelse.

VERKSAMHETSOMRADEN
GATU PLANE. | |REGIONAY || ar
RING g&?sea wanion | [TPAFIK | | TRaF

KUNDENS RESA FRAN DORR TILL DORR | KUND-
VARDE

Ansvaret skall inte omfatta ekonomiska eller ansvarsmassiga stallnings-
taganden. Avsikten dr ant underldtta Overgdngen till ett integrerat
system samt att fokusera kompetenskrav inom det totala utbudet.

Rese-controllerns uppgift dr bland annat att medverka till uppfolj-
ningen av verksamheten.

5 KONSENSUSDOKUMENT

Dokumentet omfattar ett antal olika delar som sammantaget beskriver
mdl och genomfvrande fOr utvecklingen mot ett integrerat system och
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som samtliga parter dr ansvariga for, dvs. en gemensam Overenskom-
melse.

Konsensus-dokumentet kan utgira planen/programmet eller ersittas
av avsnitt i trafikhuvudmannens trafikforsorjningsplan. Det konkreta
arbetet med att utarbeta planer/program bor ske pa den niva och i den
Jform det dr lampligast och rapporteras i Vigverkets regionala rad for
handikappfréagor. Konsensus-dokumentet kan innehélla foljande
avsnitt:

* Malsdttning for det totala utbudet

Utgdngspunkten for arbetet med att sdtta mal for verksamheten dr kun-
dens/resendrens behov och &nskemdl. Storsta mgjliga kundvirde ska
skapas till ldgsta mdjliga kostnad ur ett fSretagsekonomiskt perspektiv.

Kvalitetsmdlen for verksamheten beskrivs enligt foljande delmdl:

» Upplevd kvalitet (resendrens upplevelse av hela processen)

% Féorvintad kvalitet (resendrens forvdntade kvalitet baserad pd
egna forutsdttningar och firetagens utfistelser)

e Planerad kvalitet (foretagets planerade kvalitet vilket ofta
uttrycks i termer av standard)
Avtalad kvalitet (avtal mellan bestdllare och utforare)
Producerad kvalitet (producerat resultat)

Malbeskrivningen skall dven innefatta hur mdlen skall mdtas. Olika
former av mdtmetoder finns. Nir det gdller kundens forvintade och
upplevda kvalitet dr det viktigt att utgd frdn kvalitativa metoder fOr att
minimera risken att man mdter produktionens mdtt. Metoder av typen
fokusgrupper, intervjuer, dagbdcker etc. dr framgdngsrika.

- Det totala utbudet med beskrivning av kdrn- och kringverksam-
het.

I ett mer integrerat system mdste samma mdlsdttning gdlla for exempel-
vis arbetsresor vad gdller tidpassning och tidsdker oavsett om resan
sker med ordinarie kollektivtrafik eller sdrskild.
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- Fordon, fysisk utrustning och miljé

Skall innehdlla malen for de olika delarna av utbudet: ordinarie,
sdrskild och individuell trafik

- Information uttryckt i termer av basinformation och sdrskild
information

Informationens malsdttning bor byggas utifrdn helhetsperspektivet och
art individen skall kunna flytta enkelt mellan delar i systemet

- Prissdttning och betalsystem

Malet bor byggas utifrdn en helhetssyn som baseras pd det totala
systemet

» Kompetensbehov

En Okad integration krdver stod i form av ny kompetens. En kad
integration innebdr en samlad kompetens vad gdller savil teknik,
transportsystem liksom social och medicin kunskap.

¥ Ekonomiska effekter av atgirder och integrering

Foreslagna dtgdrder baserade pd mdlsdttningen bor beskrivas i en dt-
gdrdslista, som dven omfattar kostnader for dtgdrder liksom effek-
tiviseringseffekter.

. Kontroll- och uppfoljningssystem

Val utvecklade kontrollsystem och uppfbljningssystem som dr kopplade
till beslutade mal, genomfbrandeplaner och ekonomiska effekter. Nya
informationshjdlpmedel kan utgdra verktyg. En enkelhet bor efterstrdvas
54 ant inte mer statistik insamlas dn nodvdndigt, dvs. en fokusering pd
behov - inte mdjligheter.
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* Ansvarsfordelning

Det dr vdsentligt att ansvaret for de olika delarna i helheten tydliggors,
fran planering till genomfdrande och underhdll. Ansvarsfordelningen
gdller savdl beslutsfattare som tjdnstemdn.

4 Genomfirandeplan och tidplan

Planen/programmet bdr innehdlla en prioritering av dtgdrder och
insatser for kort respektive ldngt perspektiv.

Forskningsbehovet

I arbetet med ovan ndmnda projekt, har vissa brister i kunskapen tydlig-
gjorts. Nedan presenteras dessa omrdden i all korthet.

1 Processen hela-resan

Behovet av beskrivningsmodeller for hela-resan. I ett integrationsper-
spektiv dr detta behov dnnu stdrre, dd savdl beslutsfattare som
tjdnstemdn med ansvar for det totala utbudet, skall gora bedomningar
av behovet av forandringar. Modeller och metoder for savil beskrivning
som for simulering av effekter bor utvecklas.

2 Kvalitetsutveckling

Kvalitetsutveckling bor studeras sdvdl vad gdller de olika formerna av
kvalitet, upplevd, forvdntad, producerad, planerad och avtalad liksom
effekterna av bestdllar-utfdrarmodellen.

3 Service- och personalutveckling

Allt oftare visar forskningsresultat pd personalens betydelse i trans-
portsystemet. En storre del av forskningsresursernahar hittills lagts pd
teknisk utveckling. Savdl personalens roll liksom behovet av kompetens
bor studeras.
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4 Foretags- respektive samhillsekonomiska utvirderingar av
samdékning

Samakning inom sdvdl fardtjdnst som sjukresor bor studeras vad gdller
effekter i ett samhdllsekonomiskt och foretagsekonomiskt perspektiv

5 Transportutbudets lokala och regionala ansvar och behovet av
dialogparter

Huvudmdnnens roll har fSrdndrats sedan inforandet i slutet av 70-talet.
Behovet av en dialog mellan olika parter har tydliggjorts och kommer
ytterligare att krdvas i en okad integration. Organisationsutveckling bor
studeras liksom mdjligheter till incitament utvecklas, samt tillvar-
atagande av initiativ i utfdrar- och resendrsleden.

6. Utveckling av fordon, fysisk utrustning och miljo

Fordon spelar en avgdrande roll. Ett sedan ldnge fokuserat behov dr
Jordon som dr anpassade for resendirer med sdrskilda behov. I dag finns
vanliga personbilar samt specialfordon. Inget av dessa fordon uppfyller
resendrenas krav. Ett nyit fordon bor utvecklas som kan anvindas for
"sdrskild kollektivtrafik”, dvs. for samdkning.

Fysisk utrustning, typ informationsystem och biljettautomater, liksom
den fysiska miljon (gatumiljons planering och underhdll) mdste anpassas
Jor att den ordinarie kollektivtrafiken skall kunna utnyttjas av dem som
inte i dag anvdnder den. Det dr darfor vdsentligt att det skapas ett
enhetligt system for samtliga former av transporter s& att anvindning
av olika former av transporter underldttas.

7 Planerings- och informationsystem

Da det forutsatts att en okad integrations skall ske bor planerings- och
informationssystem utvecklas som kan anvdndas for saval boknings-
personal som av resendren. I det integrerade systemet mdste dessa ha
tillgdng till det totala utbudet. Informationsystem mdste byggas utifrdn
baskrav och sdrskilda krav och vara enhetliga for det totala systemet.
Hdrvid behdvs kunskapen utvecklas.
atBL/o
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