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Forord

Denna rapport ar en genomgang av hur fardtjansten forandrats i Sverige med fokus pa
riket och exemplifierat med de sex kommuner som ingar i projektet Resande i glesa bygder
(Vinnova dnr 2006-03308). | projektet Resande i glesa bygder studerar vi bland annat hur
resandet i sex svenska kommuner fungerar i relation till kollektivtrafiken. For att fa en bild av
maéanniskors dagliga liv och resande i glesa bygder genomférdes en enké&tundersokning, riktad
till 3000 slumpvist utvalda personer i aldrarna 20-80 ar i kommunerna Gislaved, Stromsund,
Falkenberg, Ornskoldsvik, Linkdping och Umed. | enkéten ingick bland annat frdgor om
fardtjansttillstand och hur fardtjansten uppfattades av brukarna. Trots att svarsfrekvensen pa
enkaten var god kom svaren pa fragor som berorde fardtjanst att bli sa fa — da andelen
fardtjanstberattigade ar relativt 1ag - att de inte kan bearbetas statistiskt. Denna rapport ar
darfor en genomgang av hur fardtjansten forandrats i Sverige med fokus pa riket och
exemplifierat med de sex kommuner som ingdr i Resande i glesa bygder projektet.

Ansvarig for rapporten &r Helén Stromberg vid institutionen for ekonomisk historia vid
Umea Universitet. Projektledare ar Kerstin Westin, Kulturgeografiska institutionen vid Umea

universitet. Projektet har genomforts vid Transportforskningsenheten TRUM.
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Glest med fardtjanst?

Ett vaxande antal fardtjanstberattigade upplever att fardtjansten i Sverige férsdmrats de
senaste 10 &ren, vilket ocksé ett flertal rapporter visat." Upplevelser av forsamringarna &r
svara att mata, men enkéater och andra fragematerial har visat att det handlar om allt fran
avslag pa ansokningar, dalig tillganglighet, langa vantetider, problem med samakning och
ldng framforhallning vid bestallningar av resor.? Vad ligger d& bakom dessa upplevda
forsamringar? Det finns naturligtvis flera svar pa den fragan och "upplevelserna” kan vara
mycket individuella och kan dven vara starkt kopplade till de fardtjanstberattigades sociala
situation. Upplevelserna av att fardtjansten forsamrats kan ocksd vara orsakad av att
kommuner har olika handlaggsrutiner och synsatt pa hur tjansten ska distribueras. Andra
problem kan vara att olika kommuner har svart att fa en fungerande logistik mellan
kollektivtrafik, fardtjanst och sjuktransporter. Att dra distinkta slutsatser kan utifran dessa
omstandigheter darfor vara svart att géra. Men en bakgrund till vad som hant inom ramen for
fardtjansten kan dock ge nagra bakgrundsforklaringar.

Manga kommuner har sedan 1997 och den nya lagens tillkomst koncentrerat sig pa att ta
fram alternativa trafiklésningar for funktionshindrade och dédrmed komplettera fardtjansten.
Detta har gjorts samtidigt som man velat sdnka de kommunala kostnaderna for fardtjansten.
Stora delar av kommunernas fardtjanstutveckling har handlat om att utveckla organiserandet
av trafiktekniska kombilésningar och arbetet har darfér handlat om att ta fram olika
effektiviseringslosningar. Exempel pa sadana losningar &r det arbete som gjorts for att anpassa
gator och torg for funktionshindrade, att forbattra tillgangligheten till busshallplatser samt ta
fram handikappanpassade bussalternativ i centrum och stadskérnor etcetera.

Denna rapport fokuserar pa komplexiteten kring fardtjanst som transportmedel i relation
till kommunstorlek och kollektivtrafik genom att undersoka om det gar att koppla
fardtjanstens forandringar till resonemang om kommunernas inriktning mot forbattrade
kollektivtrafikforandringar. Syftet mer specifikt ar att 6ka forstaelsen om eller hur fardtjansten

har férandrats sedan 1997 for den som ar fardtjanstberattigad® och om dessa férandringar

Borjesson, Mats. Funktionshindrades resméjligheter. Sammanfattning av senaste arens forskning. Vinnova
rapport VR 2002:4 April 2002. s. 5

2 Knutsson, Stig. Funktionshindrades vardering av fardtjanst. KTH Forskningsrapport TRITA-IP FR 00-73.
2000.

Det anvands flera olika begrepp for fardtjanstens kunder. Berattigade, brukare, resenarer etcetera. Statistiskt
anvands begreppet beréttigad och darfér kommer dven detta begrepp att anvandas héar. Att vara berattigad till
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tenderar att drabba manniskor olika i olika geografiska miljoer, det vill siga om det gar att

finna direkta skillnader mellan stad och glesare bygder.

Fardtjanst i forandring

Nationella undersokningar som, utifran ett valfardsperspektiv, problematiserat
fardtjanstsektorn ar om vi jdmfor med annan vélfarsforskning relativt begransade till sitt
antal.* Det svala vetenskapliga intresset har ocksé lett till att endast fem procent av Sveriges
kommuner uppger att de forskningsresultat som trots allt tagits fram varit av nagon betydelse
for genomforda atgarder i kommunen. Kommunerna havdar istallet att det ar lagstiftning och
paverkan fran handikapporganisationer samt statsbidragens storlek som varit de faktorer som
haft storst paverkan pa fardtjanstens utformning och innehll.> Det visar sig emellertid att
aven om kommunerna rankar lagférandringar som valdigt viktiga for deras planering har inte
effekterna av lagstiftningens forandringar agnats nagon storre uppmarksamhet i den allmanna
fardtjanstdebatten. Orsakerna bakom detta uppfattade "ointresse” kan sakert vara manga, men
ett viktigt skal kan vara att fardtjanstservicen forandrats samtidigt som andra stora delar av
valfardsstatens servicetjanster skurits ned eller reformerats, exempelvis skola, sjukvard och
aldre- och barnomsorg. | detta bredare sammanhang och perspektiv kan fardtjanst darfor ha
uppfattats som en tjanst som enbart berér en mindre andel av medborgarna.

Denna till synes laga andel beror emellertid ganska manga och i borjan av 2000-talet var
det cirka 20 % av befolkningen eller cirka 1,3 miljoner av landets medborgare mellan 16-84

&r som hade ndgon form av funktionshinder och var i behov av hjalp vid transporter.® For

fardtjanst innebar att du fatt fardtjanst beviljad. Att det kallas for berattigad beror utifran detta pa att det skett
ett beviljande.

Nar jag skriver begransad jamfors det med forskning som ror omraden som barnomsorg, hemsjukvard,
sjukvarden, arbetsmarknad, skola etcetera. Exempelvis: Edmark, Karin (2007) Strategisk konkurrens i
kommuners utgiftsbeslut for barnomsorg, skola och aldreomsorg . Institutet for arbetsmarknadspolitisk
utvardering, 2007:21. Mahon, Rianne (2004) Barnomsorg: hur kommer framtidens "sociala Europa” att se ut?
s. 140-171 I Framtiden i samtiden: kdnsrelationer i forandring i Sverige och omvérlden. (red) Christina
Florin & Christina Bergqvist Rapportserien Framtidsstudier, 1650-8955 ; 9. Hoféacker, Dirk (2010) Older
workers in a globalizing world: an international comparison of retirement and late-career patterns in Western
industrialized countries. Cheltenham: Edward Elgar. Brodin Jane & Lindstrand Peg (2010) Perspektiv pa en
skola for alla. Lund. Studentlitteratur. Assarson, Inger (2009) Utmaningar i en skola for alla: nagra
filosofiska tradar. Stockholm, Liber. Tarricone, Rosanna & Tsouros, Agis D. (red) (2008) Home care in
Europe: the solid facts. Copenhagen: World Health Organization, Regional Office for Europé. Johnson A.
James & Stoskopf H. Carleen (2010) Comparative health systems: global perspectives. Sudbury, Mass. Jones
and Bartlett Publishers.

Borjesson, Mats. Funktionshindrades resméjligheter. Sammanfattning av senaste arens forskning. Vinnova
rapport VR 2002:4 April 2002. s 24. Brodin, Helene (2005) Does Anybody Care? Public and Private
Responsibilities in Swedish Eldercare 1940-2000. Diss. Umea studies in Economic history no. 31.

Borjesson, Mats. Funktionshindrades resméjligheter. Sammanfattning av senaste arens forskning. Vinnova
rapport VR 2002:4 April 2002. s. 5.


http://libris.kb.se/showrecord?q=Framtiden+i+samtiden+%3A+k%C3%B6nsrelationer+i+f%C3%B6r%C3%A4ndring+i+Sverige+och+omv%C3%A4rlden&r=&n=1&id=9396524&g=&f=simp&s=c&t=v&m=10&d=libris�
http://libris.kb.se/showrecord?q=Framtiden+i+samtiden+%3A+k%C3%B6nsrelationer+i+f%C3%B6r%C3%A4ndring+i+Sverige+och+omv%C3%A4rlden&r=&n=1&id=9396524&g=&f=simp&s=c&t=v&m=10&d=libris�

denna stora medborgargrupp betraktas sékert inte forandringarna kring fardtjansten som ett
smarre valfardsproblem i relation till sjukvard eller skola. Det kan istéllet vara sa att
nedskarningar och forandringar av fardtjansten lett till en dubbel k&nnbar forandring for dessa
manniskor da fardtjanst manga ganger ar en forutséttning for att olika medborgargrupper ska
kunna ta del av 6vriga valfardstjanster. Ur ett bredare samhéllsekonomiskt perspektiv kan en
fungerande och bra férdtjanst aven ses som en forutsattning for att en stor grupp medborgare
ska kunna delta i det offentliga livet och for att de ska kunna ges mojligheter att konsumera

saval offentliga som privata tjanster.

Fardtjanstens utveckling

For att skapa en bild av hur fardtjansten vuxit fram bor en kort historisk tillbakablick
goras. Fardtjanst véaxte fram pa initiativ av semioffentliga verksamheter i mitten av 1900-talet.
Det ar svart att faststalla exakt nér tjansten utformades, i vilken kommun det startade och pa
vilket satt tjansten genomférdes men foljande artal kan generellt sett utgéra milstolpar i
fardtjanstens utveckling och forandring.

| tabell ett visas att ett antal kommuner pa en sorts frivillig basis redan under 1960-talet
kom att anordna fardtjanst for sina medborgare. Det initiativet kom att leda till att det ar 1969
instiftades rekommendationer fran Svenska kommunforbundet om hur fardtjanst skulle
utformas. Nagra ar senare, 1975, inférde ocksa staten bidrag till kommunerna for att kunna
bedriva fardtjanst. Bidraget resulterade i att allt fler kommuner kom att infora fardtjanst under
1970-talet. | samband med inrattandet av SoL (Socialtjanstlagen 1982:260) kom fardtjansten
att lagstadgas och darmed inférdes fardtjanst i alla kommuner.” Fardtjanstens snabba
etablering tyder pa att det i kommunerna fanns ett behov av tjansten, att det fanns bade en
politisk vilja och ekonomiska resurser att genomfdra forandringen och att fardtjénst var en del
av den stora valfardssatsning som genomférdes under dessa artionden.® Utvecklingen visar
ocksa tydligt att statsbidragens tillkomst var mycket viktigt dvs. det var framst ekonomiska
drivkrafter som drev fram den kommunala etableringen av fardtjansten. Lagstifningen, som av
kommunerna ofta tillskrivs en stor betydelse fér deras ageranden, tillkom senare. Ur detta

perspektiv bor lagstiftning kring fardtjansten darfér ses som en statlig reglering i stravan efter

" Socialstyrelsen 1997:3 Att resa med fardtjanst. s 9.

& Magnusson, Lars. (1996) Sveriges ekonomiska historia. Stockholm, tiden Athena.



att skapa réttvisa villkor mellan olika kommuner och for brukarna snarare an en drivkratft till

att fardtjanst finns.

Tabell 1 Svensk fardtjanst tillkomst och utveckling 1947-2006

1947

1963

1975

1982

1984

1994

1997

2006

Malmo brandkar organiserar transporter for rorelsehindrade
Fardtjanst finns inrattad i fyra av landets da 850 kommuner

Ett statsbidrag motsvarande 35 procent av kostnaderna for fardtjanst inrattas. Fardtjanst byggs

snabbt ut i samtliga kommuner.

Socialtjanstlagen inrattas och fardtjanst blir en obligatorisk skyldighet for kommunerna.

Resandevolymer och kostnader borjar dka kraftigt.
Riksfardtjansten inrattas med staten som huvudman
Kommunerna blir huvudmén for riksfardtjansten

Nya lagar om fardtjanst antas med innebdrden att fardtjanst inte langre utgdér en omsorgs- och
bistdndsfraga. Fardtjanst behandlas sedan 1997 som en trafikpolitisk fraga med syfte att bidra till
en tillfredsstallande trafikforsorjning aven for funktionshindrade. De nya lagarna syftade ocksa

till att minska kostnaderna for fardtjanst genom dkat resande med kollektivtrafik.

Den trafikpolitiska propositionen ’Moderna transporter” lades fram och antogs. Tillagg gjordes i de
lagar som reglerar fardtjanst och riksfardtjanst och malet om att kollektivtrafiken skall vara

tillganglig for funktionshindrade senast ar 2010 slogs fast.

Kélla: Sammanstallning fran; SIKA 2007:17. Fardtjanst och riksfardtjanst 2006. s 8.

Fardtjanstens omfattning och innehall

Definitionen av fardtjanst har 6ver tid andrats, vilket paverkats av en stravan efter att

tydliggora saval utférandet som innehallet av tjansten. Bakom detta ligger statens arbete att

genom legislativa forandringar fa bade ett tydligare innehall och en starkare reglering av

fardtjanstens innehall, vilket ar tankt att skapa trygghet for bade kommuner och de som ar i

behov av fardtjanst. Det var emellertid forst under 1980-talet och inom ramen for

Socialtjanstlagen som en gemensam definition av landets fardtjdnst kunde urskiljas.
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’Socialnamnden skall verka for att manniskor som av fysiska, psykiska eller andra skal moéter
betydande svarigheter i sin livsforing far mojlighet att delta i samhéllets gemenskap och att
leva som andra.” ° Trots att SoL lade grunden for ett forsok till definition av tjansten och till
vem som var beréttigad av fardtjanst och till hur fardtjanst skulle beviljas, var regelverket
nagot som fortsatte vara mycket otydligt och svarbedomt. Det tycks som att det var begreppet
”leva som andra” som det var svart att skapa ett tydligt innehall for. Det kan bero pa att
uttrycket leva som andra uppfattats som mycket normativt och utgar fran medborgare som
kan transportera sig sjalva utan hjalp fran ndgon annan. Utifran detta verkar det darfor varit
svart att faststalla nar ett behov finns, vem som har behov eller vad som ér ett behov. Eller
med andra ord vilka atgarder kravs for att man ska kunna leva som andra?

SoL gav heller inte nagra tydliga riktlinjer for om fardtjanst var ett sarskilt kommunalt
ansvar for transporter som skulle finnas till for att tillgodose olika manniskors transportbehov
eller om fardtjanst kunde ses som en transportldsning som skulle vara mojlig att kombinera
med andra transportalternativ. Lagstiftningens otydlighet skapade genom detta darfér problem
bade i for hur bedomningar skulle géras och for hur ansvarstagandet skulle regleras och
utforas.

For att tydliggora vilka som skulle betraktas som berattigade till fardtjanst, men ocksa
for att forstdrka det kommunala ansvaret for fardtjansten, kom en sérskild fardtjanstlag att
inrattas 1997 (Fardtjanstlagen 1997:736). | den definierades fardtjanst pa foljande satt:
Fardtjanst ar en transportform som ar avsedd att komplettera kollektivtrafiken. Fardtjanst
skall vara tillganglig for personer som har vasentliga svarigheter att forflytta sig pa egen
hand eller att resa med allmanna kommunikationsmedel. Tillstdnd att nyttja fardtjanst
beviljas av kommunen efter behovsprovning.” *° Redan i lagtextens forsta mening framtrader
att fardtjanst ska vara ett komplement till kollektivtrafiken. Tydligt ar ocksa att det ar en
behovsprévad transportform.™ Har vacks fragan om hur staten tankte i samband med den nya
lagen. | forarbetena till lagen om fardtjanst (prop. 1996/97:115 s. 78) anférde regeringen
foljande:

”Avsikten ar inte att vidga personkretsen i forhallande till nuvarande reglering i
socialtjanstlagen. Inriktningen ar tvartom att, genom att kollektivtrafiken gors mer tillganglig

for funktionshindrade, det antal personer som behdéver utnyttja fardtjansten skall minska. Ar

° SoL 1982:260, 21 §
10" SIKA 2007:17. Fardtjanst och riksfardtjanst 2006. s 7 (Fardtjansten regleras i Lag om fardtjanst 1997:736).
11 Socialstyrelsen 1997:3 Att resa med fardtjanst. s.7.



de allmanna kommunikationerna sa utformade att det ar rimligt att krdva att aven en
funktionshindrad person skall kunna anvéanda dem foreligger alltsa ingen ratt att fa
fardtjanst. A andra sidan kommer det alltid att finnas ett antal funktionshindrade som &r i
behov av att fardas i sarskilt anpassade fordon eller i taxibilar. Motivet for att i lagtexten fora
in villkoret att funktionshindret inte skall vara endast tillfalligt ar att utesluta mera kortvariga
funktionshinder, som t.ex. sddana som &r orsakade av olyckor dar den drabbade enligt
nuvarande praxis far sina extra reskostnader ersatta av forsakringsbolag. Hog alder skall i
sig inte vara ett kriterium for att fardtjanst skall tillhandahallas. Daremot kan
funktionshindret naturligtvis bero pa t.ex. alder eller sjukdom.”*? Helt klart ar att genom att
utveckla kollektivtrafiken skulle det bli mojligt att minska antalet personer som beviljades
fardtjanst. Det kan ocksa ses som att man genom forbattringar av kollektivtrafiken minskar
behoven.

Ett ytterligare tillagg var att tillstand till fardtjanst inte skulle omfatta resor som pa annat
sétt bekostades av det allménna, exempelvis skolskjutsar och sjukresor. Den nya lagen skulle
till skillnad fran den tidigare ge kommunerna ett mycket tydligare och storre ansvar for
fardtjanstens utformande, och for beviljande av fardtjansttillstand, men ocksa ett dkat ansvar
for att tillgodose alternativa ressatt. Det innebar att kommunerna skulle anpassa
kollektivtrafiken likval som att de skulle avsétta resurser for att kunna behovspréva varje
enskild individs behov av féardtjanst. For de som var i behov av féardtjanst innebar detta att
allas behov skulle provas utifran nagot som kallas for den individuella graden av
funktionshinder och detta behov skulle darefter sattas i relation till kommunens existerande
kollektivtrafik.

Riksfardtjanst

Over tid har den sa kallade riksfardtjansten vuxit fram. Mellan 1980 och 1984 bedrevs
den som en forsoksverksamhet for att darefter permanentas med staten som huvudman. Fran
1994 tradde lagen om kommunal riksfardtjanst i kraft och kommunerna har sedan dess &ven
varit ansvariga for riksfardtjansten. Genom att infora riksfardtjanst ville staten att det skulle
vara mojligt for svart funktionshindrade personer att ocksa gora langre resor inom landet till
vad man betraktade som "normala kostnader”. Resorna skulle kunna ske med olika
transportmedel exempelvis flyg, tag, buss, taxi, eller med specialfordon. Priset for resendren

12 30U 2003:47 Fardtjanst och riksfardtjanst s. 46-47



skulle motsvara reskostnader med tag i andra klass.® Tillkomsten av den nya lagen om
fardtjanst 1997 definierade ocksa riksfardtjansten. ”Riksfardtjanst ar en transportform som i
huvudsak avser resor mellan kommuner. Kommunen &r tillstandsansvarig och lamnar
ersattning for kostnader utéver normala reskostnader fér personer som till foljd av ett stort
och varaktigt funktionshinder maste resa pa ett sarskilt kostsamt satt.”” ** Bade fardtjanst och
riksfardtjanst kan anvandas for transporter for saval arbets- som fritidsresor som till resor i
daglig verksamhet exempelvis omsorgsresor. Det kan ocksa rora sig om resor till och fran
lakare, tandldkare eller sjukgymnast, liksom resor till grundskolan. Skolskjuts omfattas

daremot inte vare sig av fard- eller riksfardtjanst.

Efter den nya lagen 1997

For att staten skulle fa en klar bild av hur fardtjansten sag ut i landet gavs ar 1998
Végverket, Luftfartsverket, Banverket, Sjofartsverket, SJ och Kommunikations-
forskningsberedningen, i uppdrag att utvardera den radande handikappolitiken inom olika
transportomréden.*®> Uppdraget omfattade samtliga trafikslag och transportformer. Vagverket
fick dven ett utvidgat uppdrag dar de skulle redovisa de radande forhallandena men ocksa
planerna for den ténkta utvecklingen inom fardtjansten perioden januari 1998-2000. I
Vagverkets rapport framkom att det fanns drygt 1,3 miljoner personer med bestaende
funktionsnedséttning i Sverige under perioden. De storsta grupperna utgjordes av allergiker,
rorelsehindrade, déva och horselskadade samt synskadade. Rapporten lyfte fram att manga
personer hade multipla funktionsnedsattningar och de noterade ocksa att nagra av de minsta
grupperna, exempelvis dovblinda, & de mest utsatta. Den gemensamma undersékningen
visade ocksa att det vanligaste fardmedlet var bil och upp till ca 70 % av hushallen hade ocksa
tillgang till bil. Bland gruppen berattigade var drygt 33 % yrkesverksamma och av dessa akte
60 % bil till arbetet och 20 % gick eller cyklade. Ett pendlande som mycket liknar
befolkningen i 6vrigt. | rapporten framkom ocksa att flertalet vill och kan anvéanda hushallets
egen bil for att 16sa sina transportbehov.'® Gemensamt kom remissinstanserna fram till att de

flesta kommuner i landet hade vidtagit olika atgarder for att paverka kostnaderna for

B3 SIKA Fardtjanst och riksfardtjanst 1999. s.7

1 SIKA 2007:17. Fardtjanst och riksfardtjanst 2006. s 7. Lag om riksfardtjanst (1997:735)

> Regeringsuppdraget, K98/2302/4 samt SOU 2003:87 .65

16 \agverket (2001:95) Preliminar slutrapport 6ver fardtjanstens tillstdnd och utveckling samt behov av
tillsynsmyndighet. Publikation 2001:95 regeringsuppdrag K98/2302/4 samt rskr.1999/2000:85.
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fardtjansten. Tydligt var ocksa att kommunerna under 1980-talet hade borjat ta fram
begrénsningar i antalet resor samtidigt som de arbetade for och forsokte verka for samordning
av resandet. Under den perioden skiner det igenom att den ekonomiska fragan eller
kostnaderna var det som stod i fokus for det kommunala agerandet.

Kartlaggningen visade att kommunerna under andra delen av 1990-talet &ndrade sitt
agerande och kom att ga fran att fokusera pa kostnader for fardtjanst till att istallet fokusera pa
de fardtjanstberattigades mojligheter att anvanda sig av den allméanna kollektivtrafiken och pa
det sattet minska kostnaderna. | utredningen fann man ocksa att ett flertal kommuner arbetat
for att malmedvetet” anpassa saval fordon som hallplatser till funktionshindrade resenarer.
Det som bendamns som malmedvetenhet ar att kommunerna avsatte saval pengar som
administrativa resurser till en béattre trafikanpassning. Men utredningen betonade ocksa att det
tillskjutits en hel del statliga bidrag for att kommunerna skulle kunna genomféra dessa
forandringar. Genom kartlaggningen blev det ocksa tydligt att kommunerna forandrat den
externa informationen och da sarskilt informationen kring de forbattringar som gjorts inom
kollektivtrafiken for funktionshindrade. Kommunerna hade ocksa utvecklat nya arbetssatt
som byggde pa ett tydliggorande av informationen kring de forandringar som skett
betraffande sjalva fardtjansten samt forandrat sina handlaggningsrutiner. Att kommunerna
arbetat med det interna informationsarbetet lyftes ocksa fram och da sarskilt att kommunerna
hade verkat for att hoja kunskapsnivan hos de tjansteman som ansvarar for fragor om rérde
fardtjanst.” Utvarderingen visade ocksd att ménga kommuner ansg att den nya lagen var
mer restriktiv nar det gallde att lamna tillstand till fardtjanst relativt de bestammelser som
hade funnits i SoL. De olika remissinstanserna tyckte emellertid att det var svart att dra
generella slutsatser om den praxis som successivt utvecklats, men nagra saker kunde man
enas om att:

e det krévs att den enskilde har stora svarigheter for att denne ska fa ratt till fardtjanst
(exempelvis att den enskilde har vésentliga svarigheter att ta sig till hallplatser eller att
stiga av och pa en buss)

e ratten till ledsagare bor begransas till att géalla under resorna

e med nodvandiga resor avses de till och fran arbete eller studier

17 'SOU 2003:87 s. 66-67
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e det kan inte ske nagon individuell anpassning av tillstandet till den
fardtjanstberéattigades funktionshinder och behov, exempelvis barhjalp eller sérskilda

forare, &ven om detta ar en forutséttning for att fardtjanst ska kunna anvandas™®

En majoritet av. kommunerna, eller ndrmare 75 %, hade sedan den nya lagen om
fardtjanst beslutat om andrade foreskrifter betraffande fardtjansten. | flera av.kommunerna
hade man utvecklat ett system, dar man kravde in utldtande fran en lékare eller en
arbetsterapeut som bekréaftade att den sokande hade svarigheter att forflytta sig pa egen hand
och darmed svart att resa med allmdnna kommunikationer. Nastan halften av landets
kommuner ansag ocksa att de blivit mer restriktiva i sina bedomningar betraffande ratten till
att ha med sig ledsagare under resan. De som inte langre far ratt till ledsagare har enligt
utvarderingen i de flesta fall ratt att ha medresenar med pa resan men medresenaren betalar
sin resa. Enligt utvarderingen medfor forandringar i rétten till ledsagare i de flesta fall darfor
att resan blir dyrare for den fardtjanstberattigade. Att den individuella anpassningen tagits
bort, vilket det hade funnits utrymme for i SoL, kom efter den nya lagen att omdjliggora resor
med fardtjanst for vissa resendrer. FOr dessa kvartar endast alternativet specialfordon eller
sjuktransporter.*®

Utvarderingen visade dven att kommunerna hanterat fragan om resors langd pa valdigt
varierande satt och beddmningen for vart man far aka inom och mellan kommuner ser darfor
mycket olika ut i olika delar av landet. Hur manga resor tillstdndet omfattar varierar mellan
kommuner men generellt visade kartldggningen att begrénsning av antalet resor inte enbart
verkade tillampas som ett sétt att sdénka kostnaderna. | en majoritet av kommunerna, 77 %,
fanns inga begransningar av antalet resor nér det galler taxiresor, och i 82 % av landets
kommuner fanns inga begransningar betraffande specialfordon. Pa ett omrade verkar det
finnas stor samstdammighet mellan kommunerna, och det ar tillampningen av flexibla tider for
hamtning. Samtliga stora kommuner, 92 % av de medelstora och 76 % av de sma
kommunerna har infort flexibla tider for hamtning och alla verkar ha genomfort det som ett

satt att kunna oka mojligheterna till samakning mellan resendrer och genom detta ocksa

18 \agverket (2001:95) Preliminar slutrapport 6ver fardtjanstens tillstnd och utveckling samt behov av
tillsynsmyndighet. Publikation 2001:95 regeringsuppdrag K98/2302/4 samt rskr.1999/2000:85. s 10.

19 vagverket (2001:95) Preliminar slutrapport éver fardtjanstens tillstand och utveckling samt behov av
tillsynsmyndighet. Publikation 2001:95 regeringsuppdrag K98/2302/4 samt rskr.1999/2000:85. s 10-12.
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minska sina kostnader.?® Denna effektiviseringsatgéard verkar vara tillampbar inom ramen for
stader och tatorter, daremot vet vi ingenting om hur detta fungerar pa mindre orter och i glesa
bygder. Det har utifran detta skett stora férandringar inom fardtjansten.

Det verkar ocksa som att lagen drivit fram att kommunerna tillampar en mer restriktiv
hallning betraffande vad och vilka behov som anses ligga till grund for vem som ska beviljas
fardtjanst. Den nya lagen tillater en hardare bedomning an tidigare och gor det ocksa majligt
att hanvisa till kollektiva transportsatt istallet for till fardtjanst. Det har ocksa blivit mojligt att
avgora vad som anses vara nodvandiga resor, dar star arbete och studier som prioriterade
resmal. Ratten till ledsagare har ocksa skarpts, vilket far konsekvenser for de som behdver
hjalp med sig pa resorna. | vissa fall kan det innebéara att medféljande make eller maka far
betala resan sjalva, vilket innebir en fordyrning for hushéllet. Aven begransningar i reslangd
har genomforts i vissa kommuner vilket bor fa konsekvenser for personer som ar bosatta langt
fran offentlig service och sina arbetsplatser.

Konstateras kan att fardtjanstlagen ar utformad sa att den forutsétts ga att anpassa till en
vl fungerande kollektivtrafik. Detta far direkta effekter for glesa bygder dar kollektivtrafiken
inte ar utbyggd pa samma satt som i tata bygder. Sammantaget kan ségas att for den som ar
bosatt i gles bygd har den nya lagen fatt mer kannbara konsekvenser an for den som lever i tat
bygd (staden). Detta bor ocksa innebéra att kostnaderna for fardtjansten riskerar att vara hogre

for kommuner med relativt manga éldre invanare i gles bygd an for stadskommuner.

Samhallets kostnader for fardtjansten

I den offentliga statistiken visar det sig vara svart att ta fram siffror pa vad fardtjansten
kostar for stat och landsting, och annu svarare ar det att fa fram kommunernas kostnader. Ett
av skélen till detta ar att fardtjanstkostnaderna inte alltid sarredovisats i det kommunala
materialet. Det har ocksa visat sig att den nya offentliga upphandlingsprocessen ytterligare
komplicerar bilden. Offentlig upphandling ar skapad for att upphandlande myndigheter,
exempelvis statliga myndigheter, kommuner och landsting ska anvénda de offentliga medel
som finansierar offentliga inkop pa ett effektivt satt. Detta gors for att pa basta sétt dra nytta
av konkurrensen pa en aktuell marknad samtidigt som den upphandlande myndigheten
ekonomiskt ska kunna gora bra affarer. Regelverket syftar ocksa till att leverantérerna ska

2 50U 2003:87 s. 68ff.
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anstranga sig och genom konkurrensen utveckla starka och bra tjanster. En schematisk skiss

for hur upphandlingsforfarandet kan ga till visas nedan.

Planering Upphandlingsprocessen Avtals-
‘ perioden
-
Behovsanalys Uteslutning av Kvalificering Tilldelning Avtalsspéarr Uppféljning
Férfragnings- J leverantdrer av ‘ av kontrakt J
underlag leverantérer (utvardering
av anbud)
Annons Kontrakts-
Tilldelnings- skrivning
beslut

Figur 1. Upphandlingsprocessen
Kalla: Konkurrensverket (2010). Upphandlingsreglerna — en introduktion.

Figuren visar ett forlag pa hur en kommun kan planera och genomfora handlaggningen
av sin offentliga upphandling. Att figuren &r tankt for en marknad med flera aktorer &r helt
klart, att det dessutom &r tankt att finnas en stark konkurrens ar ocksa tydligt. Den offentliga
upphandlingsprincipen &r utformad utifran ett marknadstankande. For att det ska fungera
forutsatts att det finns flera intressenter inom samma bransch, sektorer eller flera
tjansteutdvare. En marknadsmodell bygger pa idén om en relativt stor marknad dar det fran
borjan rader konkurrens mellan olika intressenter och dar priset satts utifran utbud och
efterfrigan.”’ Nar modellen omsatts i offentlig upphandling &r tanken att marknadens
spelregler ska synliggoras inom ramen for myndigheten och att man genom granskning aven
ska kunna komma &t det som ibland inte syns i relationen mellan utbud och efterfragan,
namligen kvalitén.?* For att den offentliga upphandlingen ska fungera kravs darfor att det
redan finns en fungerande och konkurrensutsatt marknad.

| delar av Sverige, men dven i andra europeiska lander, rader emellertid inte
marknadsmassiga forhallanden Overallt. Det &r framst inom glesa bygder som
marknadsmodellen tenderar att vara svag. | en liten glesbygdskommun déar marknaden bestar
av  exempelvis ett taxibolag dr konkurrensen obefintig och kommunernas

upphandlingsforfarande riskerar endast att bli ett byrakratiskt forfarande som maste goras.

21 Fellesson, Markus (2006) Hela tjansten for hela resor. Om att utvidga och inférliva. Forskningsrapport.
Karlstad University studies 2006:34. s7
% Ibid. s.17.
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Avsaknaden av en konkurrerande marknad riskerar ocksa att leda till att priserna blir
hogre i en glesbygdskommun &n i mer urbana kommuner. Att implementera en
marknadsmodell i delar av landet dar inte marknadsprincipen rader fran borjan verkar utifran
detta darfor vara feltankt. Eftersom den nya lagen skulle leda till att kommunerna genom
offentlig upphandling skulle fa mer for sina pengar och battre kvalité till lagre kostnader bor

vi se om lagen lett till dessa resultat.
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Figur 2. Kostnader och intakter for fardtjanst och riksfardtjanst 1998-2007 riket

(miljoner kronor). (Per ar 2007 ars priser enligt KPI)

Kalla: SIKA Statistik 2005:6 Fardtjanst och riksfardtjanst 2004. SIKA Statistik 2006:14 Fardtjanst och
riksfardtjanst 2005. SIKA Statistik 2007:17 Fardtjanst och riksfardtjanst 2006. SIKA Statistik 2008:15
Fardtjanst och riksfardtjanst 2007. Rakenskapssammandraget (RS) for aren 1997 — 2006, SCB.

Figur 2 visar att den forvantade besparingen pa totalkostnaden efter 1997 ars
lagforandringar uteblivit. Intressant att notera ar ocksa att intdkterna under samma period har
minskat, vilket sammantaget resulterar i att nettokostnaderna for fardtjanst blivit hégre. En av
de stora forvantningarna av 1997 ars forandringar var att minska kostnaderna for fardtjanst,
men utifran dessa siffror kan inte dessa forvantningar sagas ha infriats. Det leder till fragan
om andra transportsitt som beror dessa personkategorier har liknande utveckling som

fardtjansten?
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Figur 3 Kostnader for sjukresor och skolskjutsar i miljoner kronor per ar.

(2007 ar priser enligt KPI).

Kalla: SIKA Statistik 2005:6 Féardtjanst och riksfardtjanst 2004. SIKA Statistik 2006:14 Fardtjanst och
riksfardtjanst 2005. SIKA Statistik 2007:17 Fardtjanst och riksfardtjanst 2006. SIKA Statistik 2008:15 Fardtjanst
och riksfardtjanst 2007. Rakenskapssammandraget (RS) for aren 1997 — 2006, SCB

Figur 3 visar att &ven i dessa fall har den tankta besparingen uteblivit och kostnaderna
har okat for bade sjukresor som skolskjutsar sedan 1998. Det kan tyda pa att dessa
transportalternativ fatt ersatta tidigare fardtjanstbeviljanden men ocksa att det &ven inom
dessa omraden varit svart att na malet med den offentliga upphandlingen.

Trots att antalet fardtjanstbeviljanden minskat och kommunerna tillampar offentlig
upphandling sa har anda den totala kostnaden Okat och fragan &r varfor. Ett rakneexempel far
visa vad som egentligen skett. Ar 1998 var det cirka 409 000 personer i Sverige som hade
beviljad fardtjanst, och dessa resendrer gjorde omkring 15 miljoner enkelresor.
Nettokostnaderna uppskattades detta ar till omkring 1,8 miljarder. Nastan 10 ar senare, ar
2007, hade antalet beviljade resendrer minskat till omkring 340 000 personer. Dessa gjorde

tillsammans cirka 11 miljoner enkelresor till en nettokostnad av cirka 2,4 miljarder.?®

% SIKA. Kollektivtrafik och samhéllsbetalda resor 2007. Tabell 9 antalet fardtjansttillstdnd och antalet resor.

Tabell 10 Nettokostnaderna for fardtjanst. Hemsida: http://www.sika-institute.se/Templates/Page 46.aspx
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Sammantaget visar detta pa en kraftig minskning av saval antalet resendrer som av antalet
resor. Trots detta har kostnaderna for fardtjanst okat med 0,6 miljarder. Att kommunerna
beviljar allt farre resenarer fardtjanst forklaras fran kommunalt hall med att kollektivtrafiken
och den fysiska stadsmiljon har blivit mer tillganglig och anpassad for funktionshindrade.?*
Kommunerna kan emellertid inte forklara varfor kostnaden per resa anda blivit hogre.
Samtidigt som kommunerna lyfter fram dessa argument och h&vdar att beviljandena minskat
sa bor detta ocksa ha paverkat vilka det ar som far fardtjanst. | figur 4 visas vilka grupper som

fatt minskad fardtjanst.
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Figur 4 Antalet beviljande fardtjanster per aldersgrupp i riket

Kalla: Statistisk arsbok 1994-1997. Antalet fardtjanstberattigade i riket. SIKA Antal kommunalt
fardtjanstberattigade fordelade efter alder 2000-2006.

Anm: Aldersgruppen 45-64 har tillkommit sedan 2004. Fére var den aldersgruppen inrdknad i gruppen 45-79 &r.

Det &r i gruppen aldre i samhéllet som den storsta minskningen av beviljandena skett.
Storsta nedgangen noteras for gruppen 80 ar och aldre, men ocksa i gruppen 65-79 har antalet
beviljade fardtjansttillstand minskat. Samtidigt har gruppen é&ldre (Gver 65 ar) fatt
forsamringar inom andra serviceomraden. | takt med att vi blir allt aldre och allt fler i
framtiden darfor kan komma att fa behov av fardtjanst kan de forandringar som redan skett i
samband med fardtjanstlagen komma att sla hart mot just denna grupp. Hur det paverkar

kvinnor och mén i gruppen &ldre visas i figur 5.

# Sveriges Kommuner och Landsting. Hemsida http://www.skl.se/lopsedelbanner.asp?C=6041. nerladdat 2009-
05-06
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Figur 5 Antalet fardtjanstberattiganden riket fordelat pa kvinnor och man 1994-2006
Kaélla: SIKA Antal fardtjanstberattigade 1994-2006 fordelade pa kon.

Av figur 5 framgar att det &r bland gruppen kvinnor som den kraftigaste minskningen av
beviljandena skett. Denna utveckling &r inte helt enkel att forklara. For det forsta, kvinnor
lever langre an maén, vilket borde leda att det &r en stor grupp ankor bland kvinnorna som har
ett behov av fardtjanst. For det andra, det &r bland medborgargruppen kvinnor generellt och
aven bland kvinnor 80+, det vill sdga kvinnor fodda 1930 och tidigare, som det finns flest

personer som inte har kdérkort (se figur 6).
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Figur 6. Korkortsinnehav for kvinnor och man for bil och latt lastbil ar 2009
Kalla: SIKA. Fordon 2009. Tema motorcyklar, mopeder och terrangskotrar. Tabell KO4. S. 87

Fardtjanstens utveckling for gruppen kvinnor liknar utifran detta mycket den utveckling
som skett inom aldreomsorgen.? Forskning har tydligt visat att kommuner tenderat att bevilja
kvinnor mindre hemtjanst &n man och dven att kvinnor som lever med aldrande och sjuka méan
far mindre hjalp av kommunen for att varda sina makar i samband med beviljandet av vard i
hemmet.”® Dessa siffror utkristalliserar med andra ord en diskrimineringsvarning dven inom
fardtjanstbeviljandet. En fraga som darfor bor lyftas fram ur detta ar varfor det inom
kommunerna verkar finnas generellt diskriminerande strukturer betrédffande beviljandet av

kommunal service till kvinnor?

Upplevelser av den forandrade fardtjansten

Vi kan alltsa konstatera att antalet beviljade fardtjansttillstdnd minskat generellt. Hur
har da detta uppfattats av de som drabbats men ocksa av de som fatt sin fardtjanst omprévad
och inte langre beviljas en tjanst de tidigare haft tillgang och ratt till? VVagverket genomforde i

slutet av 1990-talet nagra enkatundersokningar for att forsoka fa reda pa hur de resande

% Brodin, Helene (2005) Does Anybody Care? Public and Private Responsibilities in Swedish Eldercare 1940-
2000. Diss. Umead studies in economic history nr 31/2005.

% Brodin, Helene (2005) Does Anybody Care? Public and Private Responsibilities in Swedish Eldercare 1940-
2000. Diss. Umed studies in economic history nr 31/2005; Sand, Ann-Britt (2007) Aldreomsorg: mellan

familj och samhalle. Lund, Studentlitteratur.
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uppfattat att fardtjansten forandrats. De fann tidigt stora problem i sitt underlag framst darfor
att kommunerna inte for statistik ©ver hur manga som far avslag pa sina
fardtjanstansokningar, vilket innebér att det inte gar att fa fram siffror pA om kommunerna
blivit hardare i bedémningarna betraffande sina berattiganden.?” N&gra generella drag gick
dock att fa fram genom enkatsvaren.

Resendrerna ansag att den storsta forsamringen var de Okade kostnaderna for
fardtjanstresor. De tyckte ocksa att de 6kade kraven pa samakning och forsamrade mojligheter
att ta med medresenar/ledsagare innebar svdrigheter for planerandet av resor.?
Fardtjanstresenarerna ansag ocksa att kommunerna i stor omfattning har utnyttjat sina 6kade
mojligheter att betrakta fardtjansten som en transportform istéllet for en tjanst och genom
detta stravat efter att maximalt sénka sina kostnader. Resendrerna menade ocksa att detta lett
till att kommunerna inte stravat efter att underlatta anvandandet av tjansten for resenérerna.
Tydliga uttryck for detta fran resenarernas sida var kommunernas krav pa 6kad samakning,
krav pa forbestéallning och ratt for fardtjansten att andra avresetider. Viktigt att notera &r att
resendrerna inte var negativa till sjalva samakningen i sig utan snarare till effekterna av de
vidtagna forandringarna som innebér langre restider och en o6kad osakerhet betraffande
avrese- och ankomsttider, med andra ord resenaren tyckte att det blev svarare att planera
resten av dagens férehavanden.

Enkatsvaren visade ocksa att tre grupper hade paverkats sarskilt negativt av
forandringarna: barn, de som har det som kallas for dolda funktionshinder, och synskadade.
Genom att kommunerna allt mer kommit att se fardtjansten renodlat som en transportfraga
gjorde kommunerna ocksa en bedémning av barns ratt till fardtjanst utifran foraldrabalken
och hanvisar till begreppet fordldraansvar. Grunden for kommunernas stéllningstagande kan
ses som att barn under en viss alder normalt sett inte reser ensamma i den allménna
kollektivtrafiken, utan nar de reser gor de det tillsammans med vuxna. Hér uppstar en
intressant konflikt eftersom fardtjanstlagen inte innehaller sarskilda bestammelser nar det
galler barn. Det innebar att ansokningar som galler funktionshindrade barn ska provas pa
samma satt som for de vuxna, samt for 6vriga ansékningar om fardtjanst. Det visade sig

emellertid att detta inte alltid gors. Flera kommuner angav att de inte beviljade fardtjanst till

2T vagverket (2001:95) Preliminar slutrapport 6ver fardtjanstens tillstind och utveckling samt behov av
tillsynsmyndighet. Publikation 2001:95 regeringsuppdrag K98/2302/4 samt rskr.1999/2000:85

%8 \agverket (2001:95) Preliminar slutrapport 6ver fardtjanstens tillstind och utveckling samt behov av
tillsynsmyndighet. Publikation 2001:95 regeringsuppdrag K98/2302/4 samt rskr.1999/2000:85. s 13ff.
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barn. Delar av kommunerna hade ocksa bestammelser som i hog grad inskrankte barns
tillgang till fardtjanst, &ven om barnets funktionshinder var omfattande. Beviljade
kommunerna férdtjanst till barn gjordes detta endast om ’sérskilda” eller ”synnerliga” skal
fanns angivna. Kontentan av detta var att ansokningar, nér det géller barn, helt enkelt
avvisades.

Nar det géller gruppen som hamnade inom det som kallas for dolda funktionshinder
innebar kommunernas tolkning av den nya lagen att kraven ¢kat for att de maste bevisa att det
i deras situation finns vasentliga svarigheter att transportera sig. | gruppen synskadade och
blinda upplevde mer an en tredjedel att de fatt forsamringar i fardtjanstvillkoren och detta
berodde till stor del pa deras beroende av ledsagare och den tydliga praxis som kommunerna
borjat utvecklat, det vill sdga en klar avgransning till att ledsagare enbart géller under sjalva
resan.

For att vi ska forsta hela bilden av vad den nya lagen inneburit &r det viktig att forsta
effekten av den nya lagstiftningen jamfort med socialtjanstlagens tidigare bestammelser. Déar
ar den vasentligaste skillnaden att enligt den nya lagen saknar andra faktorer &n den stkandes
funktionshinder helt betydelse nar prévningen av tillstand gors. | socialtjanstlagen vagdes
detta in, exempelvis den enskildes sociala situation, att undvika isolering eller att det fanns
geografiska skl in i tillstandsprévningen. Nagon sadan prévning kan inte ske enligt den nya
fardtjanstlagen, da denna anger att det enbart ar funktionshindret och dess effekter som avgor
om man har rétt till fardtjanst.

Ett viktigt resultat som framkom fran enkéaten var att de som var mest beroende av
fardtjansten ocksa var de som var mest missndjda. Viktigt att notera ar att vi i lagens
forarbeten kan se att lagen skulle syfta till att “minska storkonsumentens resande”. * Det
later mycket konstigt att det var denna grupp som lagen skulle dra at resandet for sarskilt med
tanke pa att dessa konsumenter faktiskt & den grupp som &r mest beroende av fardtjanst.
Resefrekvensen hade ocksa ett samband med hur néjd man var med fardtjansten. Svaren
visade hdr ett tydligt samband mellan alder och resande. Av de fardtjanstberattigade var 80 %
over 65 ar och av dessa reste 70 % bara nagon gang i manaden eller mer sallan. Denna grupp
(65 ar och aldre) var i genomsnitt mycket néjda med fardtjanstens kvalitet. Personer som var
under 65 ar reste betydligt mer. Ett av skalen till detta var att de yngre resenarerna i regel hade
manga fasta tider att passa, exempelvis arbete och studier. De unga fardtjanstberattigade, som
studerade eller arbetade var de som reste mest och darmed mest beroende av fardtjansten, var

# Prop. 1996/97:115 sid. 55
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ocksa den grupp som var mest kritisk till fardtjanstens nya regler och innehall. De nya
reglerna tar inte hansyn till alder och ur ett livssituationsperspektiv leder detta till att unga
aktiva manniskor blir hindrade att leva som andra i samma alder.

Dessa stora och genomgripande forandringar kan direkt hanforas till kommunala beslut
som successivt genomforts bade fore och efter 1998. Ett antal studier har aven pastatt att i de
fall man utvecklat stordriftsférdelar samtidigt som man infort upphandlingsmodeller ska &ven
kostnaderna for fardtjanst ha minskat. ** Andra har i relation till dessa ekonomiska
resonemang istallet visat att resendrerna drabbats av forsamringar som &r direkta foljder av
kommunala upphandlingar av fardtjanst. Stora delar av férsamringarna har uppstatt i samband
med byte av entreprentrer och bristande kvalitetsuppféljningar. Att det dessutom skett en
prispress genom de nya upphandlingssystemen har ocksa minskat transportérernas intresse for
fardtjanstuppdrag. Flera effekter har uppstatt av detta bland annat forseningar, langa
samakningsresor, langa vantetider och allman forsamrad service for resenarerna, vilket blir
sarskilt kannbart for dem som reser ofta.®" Det ar ocksé dessa forh&llanden som kommit att
dominera bilden av 2000-talets fardtjanst.

Nar man ar bosatt i en gles bygd?

Intressant att notera ar ocksa att enkaterna visade att det skett en generell forsamring for
funktionshindrade i glesa bygder. Det fanns flera orsaker bakom detta men Vagverket kunde
peka ut nagra specifika faktorer. For det forsta upplevde de resande en tydlig forandring da
hédmtningstiderna ofta rubbades, vilket innebar att en tid som bestdmts i forvag kunde andras
for att bolaget ville anvanda sig av samakning. For det andra upplevdes det att just samakning
och krav pa forbestallning uppfattades som klara forsamringar mot tidigare. Detta bor beaktas
utifran att resor i glesa bygder innebar langa restider, nar da samakning tillampas blir den
faktiska restiden i manga fall annu langre pa grund av de omvéagar som maste tas for
uppsamling och avslapp av passagerare. FOr det tredje &r utbudet av ordinarie kollektivtrafik
ofta ganska dalig i glesa bygder. Beviljandet av fardtjanst fore 1997 ar lag bor ur detta

%0 Mats, Borjesson (2004) Funktionshindrades resmdjligheter. Sammanfattning av senaste arens forskning.
Vinnova rapport VR 2002:4 April 2002s s.65f.

3 Om dessa foérhllanden finns att lasa bland annat p& nattidningen Din tidning om fardtjanst. Se;
http://newsbrook.se/om/fardtjanst/2/ nerladdat 2011-01-19 . Dessa férhallanden har i flera omgangar ocksa
diskuterats i Lakartidningen. Nr 20/2002/Volym 99 .s.2332. samt Lékartidningen. NR 30-31/2002/Volym 99.
5.3128.
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perspektiv darfor ses som ett sétt att i olika delar av landet Overbrygga problem med
kollektivtrafikens brister.*? Eftersom fardtjanst enligt den nya lagen ska vara kompletterande
till kollektivtrafiken far den nya lagen mycket stora och kénnbara effekter for dessa resenérer.

Den nya lagen begrénsar resandet for de fardtjanstberéttigade. Detta géller frdmst resor
som inte handlar om resor till och fran arbete/studier och nddvandiga serviceresor. Detta har
blivit mest k&nnbart for grupperna synskadade, de med dolda funktionshinder och gruppen
barn. 1 lagen far begransningar ske i sa kallad "skalig omfattning”, vilket i vissa kommuner
tolkats som att det &r fullt skaligt att begrénsa resor for att utfora ideellt arbete eller for att
delta i dagverksamhet for aldre. Dessa typer av resor har pa vissa hall begransats till ett
minimum eller ocksa beviljas de inte alls. Motsvarande begransningar kunde inte goras inom
ramen for SoL, vilken fokuserade pa att sociala behov ocksa var viktiga att tillfredstalla.
Genom att 1997 ars lagstiftning skriver fast att fardtjanst ska vara ett komplement till
kollektivtrafiken blir effekterna for resenérerna att enbart de nddvandigaste resorna beviljas
Detta blir olika kénnbara i olika delar av landet, vilket beror pa att Sverige i vissa delar ar
glest befolkat och dessutom har begrénsningar i din kollektivtrafik. Sociala behov blir i dessa
delar av landet svara att uppratthalla eftersom man inte kan eller far ratt att resa till platser dar

sociala aktiviteter sker, exempelvis delta i ideellt arbete.

Fardtjanst i sex svenska kommuner

Forandringar av fardtjansten i riket ger bilden av att antalet beréttiganden har minskat
samtidigt som den totala kostnaden har ékat. Det verkar ocksa vara sa att beroende pa var i
landet man bor leder férédndringarna av den nya lagen till olika kommunala I6sningar for att
hantera fardtjanstservicen. Det verkar ha uppstatt en storre skillnad &n vad som varit tidigare
mellan stad och land. Detta géller dven den kommunala nivan, vilket innebér att det rader
olika forutsattningar for kommuner att hantera den nya fardtjansten. Inte enbart kommunernas

geografiska placering blir viktig utan ocksd kommunernas storlek, kollektivtrafikens

% Det ar ett kant problem att kollektivtrafiken har farre turer och ar mer svaranpassad efter funktionshindrade
pa landsbygden 4n i staden. Vilket ocksa visas genom antalet resor mellan olika ladn dér det ocksa visas att det
alternativa fardsattet till kollektivtrafik i glesa bygder ar egen bil. se Kollektivtrafikens samhéllsnytta. Den
lokala och regionala kollektivtrafiken. (2008) Svensk kollektivtrafik. Tabell 1.s.2.
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utformning, naringsstruktur, vard- och service utbud och befolkningens alderstruktur blir

avgorande for hur kommunerna kan utforma sin fardtjanst.
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Figur 7 Totalt antal fardtjanstberattigade per 1000 invanare i sex svenska kommuner

1988-2006

Kaélla:1998-199;3 SCB Socialtjanststatistik, egna bearbetningar
1994-1997; Socialstyrelsen, egna bearbetningar

1998-2006; SIKA

Anm: Data saknas for Linkoping ar 1992 och for Umea 2005 och 2006

Fran figuren kan vi se att Stromsund &r den kommun som har den hogsta andelen
fardtjanstberéttigade, vilket torde héra samman med deras befolkningsstruktur. I Linképing
och Umea ar andelen tillstand forvisso lagre &n i Stromsund men hégre an i Falkenberg och
Gislaved. Fardtjanstbeviljandet har under perioden dock minskat i Linkoping och Umea,
vilket kan bero pa att de har haft de basta mojligheterna att utveckla sin kollektivtrafik. | dessa
stader ar i regel inte pendlingsavstanden sd langa och bada staderna har under perioden
fortsatt vaxa och expandera. Just befolkningsstruktur, nérheten mellan social service och
boende samt tillgang till kollektivtrafik verkar utifran figuren vara av stor betydelse for hur
kommunernas fardtjanstberéattigade ser ut.

De sex kommunerna i var studie uppvisar stora olikheter i befolkningssammanséttning
och befolkningsutveckling. | Falkenberg, Linkoping och Umea Okar befolkningen mest i
gruppen 65+. Stromsund har generellt en negativ befolkningsutveckling, sa aven inom

gruppen 65+. Gislaved och Ornskéldsvik ar de tvd kommuner som har den storsta 6kningen
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bland gruppen 35-65 &r. | alla kommuner minskar befolkningen i &ldrarna 0-18 &r.*
Fardtjanstbehovet ar storst i aldergruppen 80+, vilket innebéar att de kommuner som har en
okning bland de é&ldre befolkningsgrupperna ocksa kan vanta sig ett framtida okat
fardtjanstbehov. Att fardtjanstbeviljandet inte forandrats sd markant i de évriga fyra mindre
kommunerna kan an sa lange tyda pa relativt stabila invanarantal och att andelen &ldre inte
skenat ivdg. Denna utveckling bor emellertid kopplas till att dessa sma kommuner inte har
samma forutsattningar att utveckla sin kollektivtrafik och de kan darfor fa kannbara och dkade
kostnader for fardtjansten i framtiden. Kommunernas stravan efter att bli restriktivare i sina
beviljanden kommer med all sékerhet &ven att genomféras i dessa mindre exempelkommuner.
Denna process har redan paborjats och den nationella statistiken visar att kommuner
successivt borjat tillampa begransningar av antalet resor per beréattigad.
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Figur 8 Antalet resor per berattigad fardtjanst i sex kommuner 1988-2006

Kaélla:1998-199;3 SCB Socialtjanststatistik, egna bearbetningar
1994-1997; Socialstyrelsen, egna bearbetningar

1998-2006; SIKA

Anm. Data saknas for Linkoping ar 1992 och for Umea 2005 och 2006

¥ Qlsson, Olof & Ostbring, Lisa (2009) Resande i glesa bygder. Beskrivning av Falkenberg, Ornskéldsvik,

Gislaved, Stromsund, Link6ping och Umed kommuner. Nr1/2009.
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Alla sex kommuner verkar under perioden ha tillampat begrénsningar i antalet resor per
berattigad. Den storsta minskningen star Umea for; fran topparet 1989 pa nasta 70
resor/berattigad till bottenaret ar 2004 da drygt 40 resor/berattigad beviljades. | Linkopings
fall verkar restriktionerna av antalet resor varit mer varierande. Antalet resor har minskat
under perioden men minskningen &r inte sa stor, topparet var 1995 med cirka 75
resor/berattigad och bottenaret var 2001 med 55 resor/berattigad. Att det skett en kraftig
reducering av antalet resor i dessa storre kommuner kan vara kopplat till att kommunerna
stravat efter att forbattra och anpassa kollektivtrafiken. Men dven i de mindre kommunerna
har det skett en minskning av antalet berattigade resor. Det verkar som att ar 2000-2001
inneburit sarskild instabilitet i beviljandet av antalet resor per beréattigad. Detta maste forstas i
relation till figur 7 som visar att antalet fardtjanstberattigade inte minskat i samma omfattning
—eller t o m 6kat i absoluta tal i vissa kommuner. Utifran ett budgetresonemang tyder detta pa
att kommunerna véljer att bevilja fardtjanster men begrénsar resandet per fardtjanstberéttigad
for att inte Overstiga budgetramen. Denna visas i alla kommuner, men dér en liten kommun

som Stromsund verkar ha varit sarskilt kanslig for forandringen.

Kundanpassning och kostnader

Som vi sett har fardtjansten forandrats pa flera, och for manga medborgare ocksa pa
mycket avgoérande, séatt. De sma kommunerna verkar vara de som haft svarast att anpassa sig
och uppna eventuella forvantade besparingsresultat. Fardtjansten har genom den nya lagen
forandrats fran behov till tjanst och genom att dirigera om den som har fardtjanst fran
behdvande till kund ligger forandringen i fas med en 6vergang till ett management-tankande
och det som kallas for "lyssnande till kunden” perspektiv. Utifran detta har fardtjansten
genom 1997 ar lagstiftning blivit kund- och marknadsorienterad. For att en sddan modell ska
fungera kravs inte enbart att produkten utformas, producenten maste ocksa kunna forsta och
se hela kundens behov och bakgrunden till de behov som kunden har.** Olika studier visar
ocksa att det inte enbart dr produkten i sig som ar det viktiga for kunden utan ocksa att
produkten/tjansten kan lésa de problem som kunden upplever att den har. | denna
kundanpassningsstravan har producenten/kommunerna nér det galler fardtjanst i forsta hand
tva kombinationsmojligheter, kollektivtrafiken och fardtjansten. Att anpassa kollektivtrafiken

% Fellesson, Markus (2006) Hela tjansten for hela resor. Om att utvidga och inférliva. Forskningsrapport.
Karlstad University studies 2006:34. s1-6.
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ar darfor helt avgorande for att uppna de besparingar man forvantar med den nya fardtjansten.
Det har de stérre kommunerna till viss del uppnatt men inte de mindre, vilket visas genom att
antalet berattigade och antalet resor per beréttigad minskat i de stérre kommunerna men inte i
de sma kommunerna. Ekonomiskt ar det mycket svart att berakna kommunernas kostnader for
fardtjansten och &ven den totala finansieringen av den. Olika redovisningssystem i
kommunerna forsvarar jamforelser av kostnader mellan kommuner men det omojliggor ocksa
en jamforelse over tid.* Det har gjorts vissa forsok till ekonomiska berakningar men dessa
kan inte sagas vara exakta utan visar enbart tendenser pa kostnaderna. Ett ytterligare problem
ar att driften av kollektivtrafiken sker genom finansiering bade genom intakter fran
biljettforsaljning och genom ett ekonomiskt bidrag fran dgarna, normalt kommunerna och
landstingen. Den lokala och regionala kollektivtrafiken, det vill sdga lanstrafiken, finansieras
till ungefar hélften av biljettintakter. Resterande del bidrar alltsa det allmanna (4garna) med
fran skattsedeln. Detta komplicerar bilden vytterligare och nar det inte registreras hur
kollektivtrafiken anvands av funktionshindrade sa kan vi inte heller sdga om deras nyttjande
av kollektivtrafiken har 6kat eller minskat.

Fardtjanst i glesa bygder

Sammanfattningsvis kan vi nog konstatera att fardtjansten star infor ett avgorande
vagskal, fran att den varit baserad pa behov har den allt mer kommit att bli ett resande som
beviljas efter hard prévning och enbart nar inte kollektivtrafiken racker till. Det leder till stora
olikheter for de som behdver hjalp med transporter beroende pa var de bor i landet. Denna
utveckling har skapats av flera ssmmanvégda faktorer men tva har blivit sérskilt tydliga. For
det forsta, marknadsmodellen ar inte tillampbar i landets alla delar beroende pa att det i delar
av landet finns en avsaknad av en vél fungerande marknad. Det innebdr att det i landets glesa
bygder varken finns en vél fungerande kollektivtrafik eller konkurrerande transportforetag,
dartill tillkommer en lag som begransar berattigandet till fardtjanst och kommunerna vidtar
dessutom striktare regler i samband med beviljandet av fardtjanst. For det andra,
fardtjanstlagen tar numera inte sarskild hansyn till manniskors enskilda behov, vilket innebar
att alder, kon, bostadsort etcetera inte spelar nagon roll. Detta paverkar bade barn och éldre,

men pa olika satt. Ar man barn med funktionshinder kravs att man har féraldrar som kan

¥ Socialstyrelsen 1997:3 Att resa med fardtjanst. s.21.
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skjutsa och hjalpa till for att man ska kunna leva sa likt icke funktionshindrade barn som
mojligt. Aktiviteter anpassade till funktionshindrade &r inte sa vanliga och om de finns ar
dessa ofta forlagda centralt i stader. Att bo utanfor stadskarnor staller darfor stora krav pa
familjens socioekonomiska forutséttningar. Ar man aldre handlar det snarare om att omge sig
med ett vél fungerande socialt skyddsnat med anhdriga och vénner som kan stélla upp med
hjélp av transporter. Dessa mojligheter &r inte lika stora for alla och styrs ofta av var man bor
och var man har sina anhdriga. Pa landsbygden (dar ofta utflyttningen av unga é&r stor) behdvs
det darfor ett natverk av vanner som hjalps at och samplanerar sina resor. Inte heller kon &r
nagonting som lagen &ar anpassad till, detta innebar att aldre kvinnor utan korkort blir den
grupp som riskerar att bli sérskilt paverkad i samband med fardtjanstens forandringar.
Fardtjanstlagens normer och generaliseringar riskerar att utestdnga vissa grupper samtidigt
som lagen inte kan tillampas pa samma sétt i landets olika delar.

| dag vet vi dessvarre inte sa mycket om vad fardtjanstens forandringar faktiskt lett till
for de som &r i behov av den. Vi vet inte heller pa vilket satt kommunerna valt att arbeta i
relation till den nya lagen betraffande beviljanden och avslag. Hur lagen verkligen paverkat
manniskor i olika delar av vart land ar ocksa en kunskapslucka som maste fyllas med mer och
fordjupad forskning inom omradet.

For att fa ett tillrackligt bra underlag ar det dnskvart med en ytterligare undersokning
och da med fokus pa personer som har och har haft fardtjanst och hur deras resande ser ut och
har foréandrats i relation till de resultat som tagits fram i projektet Resande i glesa bygder. Till
detta kan laggas fordjupade studier om hur kommuner i delar av landet som har en liten eller
svag marknad anpassat sig till lagen om offentlig upphandling. Vi behover ocksa mer kunskap
om hur kommunernas kostnader paverkats i samband med lagférandringen, vilket kan ge en
bild av hur kommunerna hanterat fardtjansten utifran en samhéallsekonomisk anpassning.
Genom resultaten fran projektet Resande i glesa bygder och en ny enkatundersokning kan
darefter en komparativ studie visa en heltdckande bild av hur kommunerna hanterat
fardtjansten och hur den anpassats till forandringar i demografi, forandrad lagstiftning och

samhéllsekonomisk forandring.
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