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Diarienummer N2018/03947/MRT n.remissvar@regeringskansliet.se
kopia: marie.egerup@regeringskansliet.se

Remissvar Sarskilda persontransporter for dkad samordning (SOU 2018:58)

Svensk Kollektivtrafik ér bransch- och intresseorganisation fér de regionala kollektivtrafikmyndigheterna och
ldnstrafikbolagen i Sverige. Arligen gérs mer én 1,6 miljarder resor i véra medlemmars trafik, vilket motsvarar
96 % av landets busstrafik och 86 % av landets persontdgstrafik. Vdra medlemmar ansvarar ocksa fér
fdrdtjdnst, riksfdrdtjdnst, sjukresor och skolskjuts helt eller delvis beroende pa hur primérkommuner och
landsting éverldtit ansvaret enligt fdrdtjdnst eller kollektivtrafiklagen. Remissvaret har behandlats vid Svensk
Kollektivtrafiks styrelse 2018-10-22 samt i remissworkshop fér ansvariga tjiéinstemdn hos vara medlemmar
2018-09-21.

Sammanfattning

Svensk Kollektivtrafik staller sig generellt positiv till utredningens forslag pa en 6vergripande niva.
Branschen ar i behov av en fornyad lagstiftning for att 6ka samordningen inom och mellan de olika
ingdende fardmedlen samt med den allmdnna kollektivtrafiken. Dessa resor ar kostsamma och battre
samordning ar att hushalla med de gemensamma skattemedlen battre. Handikappanpassningen har
kommit langt i kollektivtrafiken och dessa satsningar maste darfor fa bara frukt. En moderniserad syn
pa prissattningen for riksfardtjanst och 6verbryggande av nya krav kring GDPR ar ocksa viktiga
anledningar till att nu férandra lagarna som reglerar branschen.

Sammanfattningsvis finner vi dock inte att férslagen pa lagar och utredningar inte givet kommer att
leda till nagon 6kad samordning. Inslaget av frivillighet ar fortsatt allt for stort fér det och for stor
fokus laggs pa att redovisning av statistik skulle forandra radande férutsattningar. Daremot
presenteras ett antal kostnadsdrivande forslag som starker resendrens rattigheter och 6kar
administration och byrakrati hos huvudmaénnen och andra i verksamheten deltagande
organisationer. Eftersom flera av forslagen saknar tydligt stod i klara definitioner och begrepp
riskerar lagen om den antas att leda till osdkerheter och en glidning av praxis bade ute i
verksamheten och darefter vid juridisk prévning. Det finns darfor delar av lagforslaget som vi
avstyrker. | texten nedan tydliggors vilka avsnitt som avses.

Utredningen dr omfangsrik och redovisar bade dagens verklighet och framtida scenarios. Langt ifran
allt i utredningen har lett fram till konkreta lagférslag. Svensk Kollektivtrafik har darfér delat upp sitt
remissvar i en del som konkret kommenterar forslagen pa lagandringar och en del som kommenterar
Ovriga forslag samt avsaknad av nédvéandiga forslag.

Lagforslagen

Lag om Sarskilda persontransporter
lkap1l§

Ingen kommentar
1kap § 2-3

Svenskt Kollektivtrafik hade foredragit ett forslag dar skolskjuts och sjukresor hade integrerats pa
samma satt fardtjanst och riksfardtjanst i samma lagstiftning. Oavsett om lagsamordningen inte gatt
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langre an i liggande forslag skulle det anda tydliggéra vikten av en gemensam lag med ett gemensamt
synsatt, samordning och samverkan.

Vart forslag ar darfor att

Skollagens paragrafer 9 kap §§ 15a,15b,15c samt 21a om skjuts i Forskoleklass samt 10 kap §§ 32, 33,
40., 11 kap §§ 31, 32, 39, 18 kap §§ 30, 31, 35 samt 28 kap § 5 pkt 5 flyttas till ett sarskilt kapitel
Skolskjuts i lag om Sarskilda persontransporter mellan foreslagna kapitel 6 och 7. Vi ser att de olika
kapitlens paragrafer med latthet kan skrivas ihop da ansvar och regler ar mycket lika oavsett om det
avser forskoleklass, grundsarskola osv.

Lag (1991:419) om resekostnadsersattning vid sjukresor flyttas till ett sarskilt kapitel Sjukresor i lag
om Sarskilda persontransporter mellan foreslagna kapitel 6 och 7.

lkap §4

Fortydligande for att inte paragrafen och darmed lagen ska bli allt for allmangiltig: ”sarskilda
persontransporter: persontransporter som genomfors efter sarskilt beslut eller som det utgar
ersattning for” foljs av “enlig denna lag”.

Vad géller begreppet "anordnare” finner vi inte att definitionen praktiskt stammer med verkligheten.

— Anordnare: den som planerar och organiserar sarskilda persontransporter pa uppdrag av
huvudmannen.

Pa sid 16 beskrivs att detta kan ske i egen regi, genom en kommersiell aktor eller att man Gverlatit
det till den regionala kollektivtrafikmyndigheten...I praktiken innebar anordnandet att tillhandahalla
en bestallningscentral.

Det ar oklart vad lagstiftaren vill komma at. Funktionen ges tva uppgifter i lagstiftningen, att delta i
samradsforum (7 kap 7 §) och ratten att [amna ut uppgifter om enskilds personliga férhallanden till
bestallningscentral och trafikutévare (9 kap 1 §).

Som vi ser det finns det olika myndigheter (primarkommun, landstingskommun och regional
kollektivtrafikmyndighet) som kommer dverens om vem som ska ansvara for verksamheten, dvs vara
dess huvudman. Déarefter upphandlar huvudmannen (eller bedriver i egen regi) bestallningscentral
och transporter. Lanstrafikbolaget ar en del av den regionala kollektivtrafikmyndighetens
organisation och betraktas sa i Kollektivtrafiklagen (SFS 2010:1065), det finns ingen anledning att se
pa det pa annat satt i denna lagstiftning.

Man maste ocksa forsta att &ven om man har en bestallningscentral i ett 1an (som fangar in
resbehovet) sa kan respektive enskild transportor ha sin egen trafikledning som lagger ut uppdrag pa
de enskilda bilarna.

Vad galler tex skolskjutsar anvands sallan en bestéllningscentral for merparten av skolskjutsarna,
antingen planerar skolan, kommunen centralt, RKM/lanstrafikbolaget eller trafikentreprendren
rutterna.

Sammanfattningsvis kan alltsa den roll lagstiftaren infér “anordnaren” innehas av bade myndigheten,
huvudmannen, den kommersiellt upphandlade bestéllningscentralen eller trafikentreprentéren. Om
malet vart att tacka in den part som pa delegation upphandlar en bestallningscentral bor definitionen
riktas mot detta specifikt.
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Vad galler "ledsagaren” beskrivs det omvaxlande i utredningen ”i behov av hjalp” och ”i behov av
assistans”.

2kap§1

Avgransningen for lagen kan inte vara “medborgares mojlighet att tillgodogora sig en tillfredstallande
trafikforsorjning...”. Lagen riktar sig inte allmant till medborgare utan ska trygga vissa personkretsars
mojligheter att resa vid vissa givna tillfallen (till skolan, till varden, till fritidsaktiviteter etc).

Begreppet kommun maste bytas ut mot huvudman, tex ar landstingen eller RKM huvudman vid vissa
tillfallen.

2kap §2

Vi finner det rimligt att kollektivtrafiken kan vara en del av de sarskilda persontransporterna, fér
manga funktionsnedséattningar ar det inte just fordonets konstruktion eller att fordonet gar efter
tidtabell som hindrar resendren att resa med kollektivtrafik. Genom att underlatta med tex
ledsagning, andra biljett- och informationsrutiner, anpassade anslutningar/linjeavvikelser eller
sarskilda linjer osv kan linjetrafiken vara en del av de sarskilda persontransporternas utbud. Vad
géller skolskjuts och sjukresor sker redan en stor del av resandet i kollektivtrafiken. Daremot
avstyrker vi forslaget att lufttrafik kan inga vad géller skolskjuts och fardtjanst och att det bor inga
enbart utifran sarskilda omstandigheter vad géller sjukresor och riksfardtjanst. Det bor dessutom
goras tydligt att nagon rangordning kring fardmedlen inte bor goras i lagstiftningen utan att det ar
varje enskild huvudman som avgor fairdmedelsval utifran de fakta som finns pa bordet i varje enskilt
arende.

Utredningens forslag (s. 185) ar otydligt da det enbart namns att det &r fardtjanst som kan besta av
en delméangd kollektivtrafik. Redan idag sker skolresor, riksfardtjanst och sjukresor helt eller delvis
med ”allman kollektivtrafik”. Detta borde precis som i resonemanget i utredningen ocksa stodjas i
forslaget.

3kapé§1

III

Har har utredningen tappat bort den nuvarande lagstiftningens ”sarskilda skal”. Direktiven till
utredningen var klar pa att rattigheterna for de berattigade varken fick utékas eller inskrankas. Detta
ar en inskrdankning som inte tacks upp av utdkningen "till serviceort i annan kommun”.

Nuvarande motsvarande paragraf innehaller element som béttre tacker en rimlig avgrénsning.
Begreppet kommun kan med enkelhet bytas ut till huvudmannen.

3§ Varje kommun ansvarar, savitt galler kommuninvanarna, for att fardtjanst av god kvalitet anordnas inom
kommunen och, om det finns sarskilda skal, mellan kommunen och en annan kommun.
En kommun far fér sina kommuninvanare anordna fardtjanst ocksa i eller mellan andra kommuner.

3kap§2

Sjukresor inskranks i forslaget till att enbart kunna anordnas inom det egna lanet och skyldigheten att
ersatta namns inte i skyldighetsparagrafen. Idag bedriver huvudmannen trafik dven i vissa fall mellan

lan, till hogspecialiserad vard etc. Paragrafen bor kompletteras med majligheten att fortsatt gora det.
Vi uppfattar inte att utredningen tagit héjd for hur halso- och sjukvarden organiseras och kommer att
fortsatts utvecklas i sitt lagforslag.

3kap §3
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Paragrafen utokar rattigheterna vilket ar utanfor utredningsdirektivet och skapar ny rattspraxis
genom att tala om ”utifran resendrernas individuella forutsattningar”. Detta kommer vara oerhort
kostnadsdrivande fér huvudmannen och i strid med tex foljande domar RA 2000:8, RA 2010:110, RA
2009:74. Praxis idag ar att inte generellt erbjuda resenaren att valja forare, bolag, fordonstyp etc.

3kap §4

Paragrafen utdkar rattigheterna vilket ar utanfér utredningsdirektivet. Skrivningen om hjdlpmedel ar
kostnadsdrivande oavsett vad géller bade fallet da det inte finns sarskilda skal och om det finns
sarskilda skal. Samordningsmajligheterna minskar nar resenarerna fyller bilen med olika hjalpmedel
oavsett hur behjartansvarda de ar att anvanda pa resmalet. Skrivningen om sarskilda skal som sedan
foljs upp pa andra platser i utredningen handlar om en 6kning av “resenarens formaga att
sjalvstandigt kunna forflytta sig pa resmalet”. Det innebér tex att en resendr som har problem att
forflytta sig langre strackor som kan resa sittande i passagerarsatet och maojligen tar med sig en
hoppfallbar rullstol skulle kunna motivera utan att i lagen vara emotsagd att en medfdljande
elrullstol skulle forbattra mojligheterna att sjalvstandigt forflytta sig pa resmalet. Detta 4r mycket
kostnadsdrivande och omojliggor i stort satt for samakning och for resande i personbilsliknande
fordon. Det finns inte heller nagon 6vre grans for vad huvudmannen da tvingas finansiera. Dessutom
har forslaget inte pa nagot satt beaktat de risker och trafiksdkerhetsproblem som kan uppsta i
samband med att gods transporteras tillsammans med personer i fordonen.

De texter i forslaget som kan raknas som férarbeten rérande denna fraga ar mycket oklara och
saknar helt koppling till och avgransning till hjalpmedel som har med forflyttningshandikapp att gora.
Definitionen pa sidan 18 &r ocksa allt for vid da den inkluderar allt fran glaségon och horapparater till
staskal, elrullstolar, sangar, taklyftar och lasmaskiner. Utifran utredningen har ca 10% av
medborgarna behov av hjadlpmedel. Fokus maste vara pa hjalpmedel som underlattar forflyttning i
samband med resan eller an mer avgransat under resan vilket ar dagens avgransning.

Vi foreslar darfor att hela resonemanget om sarskilda skal som berattigar till en vasentligt fordyrad
transport stryks ur lagforslaget. | de fall inte sarskilda skal ar att aberopa maste ratten avgransas till
att galla for forflyttningshjalpmedel som stédjer sjélva resan, inte pa resmalet.

Det hade dessutom varit rimligt att utredningen knét ihop sacken fran sin omvarldsspaning vad géller
tex ledsagning och hjalpmedel och konstaterat att om flyget (som har ett stort bagageutrymme) har
en accepterad begransning om tva rorelsehjalpmedel per resenér (s 89) bor dven sarskilda
persontransporter kunna ha en motsvarande begransning.

4kap§1
Ingen kommentar
4kap §2

Forslaget ar battre 4n motsvarande paragraf i nuvarande lagstiftning da den preciserar att det avser i
samband med resan.

4 kap §3

Rimligen bor “det allmanna” bytas ut mot “annan”. Det ror tex resor som bekostas av arbetsgivaren i
arbetet eller resor som forsakringsbolag ska betala inom ett forsakringsarende. Arbetsgivarens
ansvar for resor i arbetet kan inte forsvinna bara for att den redande har en funktionsnedsattning.
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Det ror ocksa sa langre inte skolskjuts integrerats i paragrafen dven resor som den som ar ansvarig
for skolskjuts och resor inom skolans verksamhet ska bekosta, de sistnamnda ar sjalvklart del av “det
allmdnna” men de forsta exemplen ar det inte, trots att det ar radande praxis idag.

Dessutom saknas ett “som”. Utan denna skrivning riskerar man att utdka personkretsen till en grupp
personer dar det inte ar personer dar det inte ar funktionsnedsattningen som gor det vasentligt svart
att forflytta sig pa egen hand eller med kollektivtrafik.

3 § Tillstand till fardtjdnst enligt 3 kap. 1 § forsta stycket 1 och 2 ska beviljas for dem som har en
funktionsnedsdttning som inte endast dr tillfdllig och som har vésentliga svdrigheter att forflytta sig
pd egen hand eller resa med kollektivtrafik. Om sékanden ér under 18 Gr ska prévningen géras i
férhéllande till barn i motsvarande dlder utan funktionsnedsdttning. Tillstandet omfattar inte
transporter som av ndgon annan anledning bekostas av det annan betalare.

4kap § 4
Ingen kommentar
4kap §5

Begreppet lufttrafik infors i férslaget. Dok saknas definition pa vad som inkluderas. Ingar bara
tidtabellslagda turer upplatna for allmanheten eller dven privatcharter? Ingar helikoptertrafik? Det &r
sa klart inte rimligt att annat an ”luftburen kollektivtrafik” ingar.

Begreppet taxi bér utmonstras till forman for begreppet “sarskilt anordnade transporter”.
Personbilsfordon som &dgs och kors av huvudmannen och bussar som sarskilt anpassats med liftar och
ramper dr exempel sadant som inte &r "taxi” men som dnda kan inga.

| punkt 6 bor precis som i 4 kap § 3 “det allmdnna” bytas ut mot "annan betalare”. Det finns samma
fall som dar hanvisas till som inte ar att betrakta som riksfardtjanst. Tex HFD 2011:71 som tydliggor
att en enskild angeldgenhet ar inom ett ganska smalt falt, tex inte utbildning dven om den sker i
foreningsverksamhet.

Nar fardtjanst och riksfardtjanst hamnar i samma lagstiftning maste man ocksa reflektera 6ver om
resendren ska ha ratten att bade provas for fardtjanst och riksfardtjanst pa samma resa. | kommuner
som tex tillater lansfardtjanst, men ett begrdnsat antal och under viss del av dygnet. Ska da
resenaren verkligen kunna soka riksfardtjanst?

De meningar som ror prévning av “barn” samt "bekostas av de allmanna” ar likalydande for bade
fardtjanst och riksfardtjanst och bor darfor lyftas upp som en ny paragraf efter 4 kap § 2.

Den rangordning som utredningen vill sdtta i 5 § pkt 5 star ofta i strid med god ekonomisk
hushallning och hég samordning. Genom att erbjuda en resenar plats i en transport som sarskilt
anordnas for resan kan kostnadsdkningen for trafiken bli nara noll, behovet av ledsagare forsvinner
och bade samhaillet och individen slipper betala biljettkostnader. Ett exempel ar tex i jultrafik da
samordning av flera personers resor kan bli mycket kostnadseffektiv jamfort med att var och en gar
och koper sig biljetter pa fullsatta tag till sig och ledsagare.

4kap §6

Ingen kommentar
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4kap§7

Denna paragraf saknar en viktig aspekt namligen ett incitament att driva resandet till resor med
skaliga kostnader. Foreliggande skrivning tex i kombination med en vid tolkning pa lufttrafik kan
innebdra mycket héga kostnader for samhallet.

Att dessutom sta for aterresans kostnader utan att fa mojlighet att stélla krav pa bokning och
resform ar ocksa kostnadsdrivande. Det saknas resonemang om detta ar en resa som ska ske direkt
efter ankomst eller om ledsagaren sjalv far valja nar den vill resa tillbaka. Slutligen ar detta en
utdkning av rattigheterna i lag att sta for aterresa vilket ligger utanfor utredningens direktiv att
foresla.

Det kan ocksa ifragasattas om det ar denna huvudmans uppgift att finansiera ledsagare som inte ar
vanner, bekanta etc utan ar anstallda enligt LSS eller SoL. Har bor det kunna finnas en annan
betalare.

4kap§8

Var bedémning ar att resendrerna kommer tycka det &r svart att forsta ett sa komplicerat prissystem
som foreslas. Vi ser ocksa att det dr en administrativ bérda och darmed kostnadsdrivande for
huvudmannen att halla en taxemodell som tacker hela landet for anslutningsresor.

Paragraferna i 4 kap §§ 7-8 skulle for 6versynen vinna pa att samordnas med 6vriga taxefragor i 6
kap.

4kap §9

Ingen kommentar

4 kap § 10
Utokningen till att gdlla aven obetalda egenavgifter ar rimlig.

Daremot saknas stycket “Foreskrifter och villkor far andras, om dndrade férhallanden féranleder
det.”. Detta ar ju en mojlighet som finns idag att andra om omvarldsférutsattningar paverkat
mojligheterna. Tex forbattrade maojligheter att resa med kollektivtrafiken for vissa grupper av
funktionsnedsatta. Nar texten forsvinner utdkas rattigheterna, vilket ligger utanfor utredningens
uppdrag.

5 kap

Placeras lampligen efter 2 kapitlet for att fullfélja integrationen av skolskjuts och sjukresor i lagen.
Dessutom beskrivs huvudmannens skyldigheter i kap 3. Det ar darfor rimligt att huvudmannen
definieras i kapitel fore detta.

S5kap§1
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Kapitlet ar centralt vad géller ansvarsférdelning mellan primarkommun och Regional
kollektivtrafikmyndighet. Tyvarr ger inte ett dverlatande av uppgifter huvudmannaskapsrollen till
regionala kollektivtrafikmyndigheten, det enda ar ett 6verlatande av anordnandet i 5 kap § 3. Det
innebar att man kan tolka att kommunen fortsatt tex ska ta ut och bestdamma egenavgifter, dven
efter ett 6verlatande. Vi antar att detta ar en spraklig fadas av utredningen, eftersom man pa andra
stallen i utredningen just beskriver mojligheten att 6verlata huvudmannaskapet till den regionala
kollektivtrafikmyndigheten som ju da maste bli huvudman for verksamheten.

5kap § 2

Var upplevelse ar att den fullstdndiga 6verlatelse som idag sker enligt fardtjanstlagen gémts bort av
lagstiftaren och istallet 4r det den mer rudimentéara formen av 6verlatelse enligt kollektivtrafiklagen
som beskrivs. Dvs inte ett 6verflyttande av huvudmannaskapet. Detta ar ett steg tillbaka och
dessutom vad ska hdnda med alla de kommuner som redan 6verlatit sitt ansvar fullt ut? Ska de
plétsligt sitta med ansvaret i knat igen trots att de bade avtalat och skattevéxlat med regionen/RKM
ifragan?

Skolskjuts ar ocksa en primarkommunal fraga varfér upprakningen bor vara ”Kommunen ar om inget
annat foljer av lag eller avtal huvudman for skolskjuts, fardtjanst och riksfardtjanst”. Fullféljer man
vart resonemang om en béttre integration av skolskjuts och sjukresor i lagen for ytterligare en
mening tillkomma ”Landstinget ar om inget annat féljer av lag eller avtal huvudman for sjukresor”

Det sarskilda foérhallande som rader i Stockholms 1an kring ansvarsférhallande mellan kommuner och
SLL rérande fardtjansten samt delmangden omsorgsresor hanteras inte alls av lagstiftningen.

S5kap §3

Da bade primarkommuner och regionala kollektivtrafikmyndigheter &r myndigheter byts ordet
"myndigheten” ut mot “den sistndmnda”.

Eftersom dven sjukresor och skolskjuts kan 6verlatas foreslas paragrafen kompletteras med denna
skrivning har.

6kapé§1

Paragrafen bor kortas sa att hanvisningen till kommande paragrafer tas bort. | enlighet med
resonemanget som foljer nedan.

6 kap §2

Kopplingen till ett maxbelopp for egenavgiften dr utredningens satt att fortsatt styra taxan fran
statligt hall utan att staten langre ska behéva sta med skammen att inte uppdaterat sin pristabell
sedan 1993. Varken kollektivtrafik, fardtjanst eller sjukresor har en sadan styrning av taxemodellen
idag. Huvudmannen bor fa styra taxan utifran huvudprincipen i 6 kap § 1 dvs utifran
sjalvkostnadsprincipen. Utredningen hanvisar konsekvent till kommunernas sjalvstyrelseprincip och
da bor detta dven gélla taxesattningen. Det ar inte heller rimligt att sdtta krav pa maxbelopp pa de
resor som huvudmannen har méjlighet att genom tex samordning styra kostnaderna men inte pa de
resor som saljs vinstmaximerande inom den kommersiella kollektivtrafiken.
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Utredningen kan inte visa hur maxbeloppet framtagits, en resa mellan landets norra och sédra delar
med SJ eller flyg kan vid flera tillfallen 6verskrida detta belopp med manga hundralappar.

6 kap § 3 Forslaget innebar en normalisering av resenarskategorin och leder till samma ekonomiska
styrmedel som hos andra medborgare nar det galler att boka resor. Eftersom dessa resor sker med
ledsagare (behovs ingen ledsagare faller personen utanfor personkretsen berattigade enligt 4 kap §5
pkt 5) ar det hela starkt kopplat till 4 kap § 7 om huvudmannens ansvar fér ledsagarens kostnad.
Viljer resendren en dyr resa kommer ocksa samhillet att fa betala en dyr resa for ledsagaren. Det
innebar alltsa att samhallet kommer att subventioner resandet mer for den som har goda
ekonomiska forutsattningar an de resendrer som har knappa omstandigheter.

6kap §4

Mojligheten att ge rabatt for vissa resenarsgrupper kan ju forst lata lockande. Genom att uttka
personkretsen rabattberattigade fran studenter i riksfardtjanst till “vissa grupper av resenéarer” risker
man att skapa ett politiskt tryck om sdnkta egenavgifter vilket gor dessa ekonomiskt mer fordelaktiga
for resendren an att resa allman kollektivtrafik eller resa med ledsagare i allman kollektivtrafik. Detta
kan forvantas oka soktrycket pa sarskilt anordnade riksfardtjanstresor. 66% av landets
riksfardtjanstresenérer ar dver 65 ar och darmed riskerar prislistan att devalveras.! Ekonomiskt svaga
grupper bor kompenseras via andra delar av det sociala trygghetssystemet inom kommun och stat,
inte specifikt inom transportpolitiken.

7kap1§

Kapitlet behandlar helt nya krav pa huvudmannen att bedriva ett systematiskt kvalitetsarbete.
Utredningen hanvisar ett flertal ganger till det primdarkommunala sjalvstyret men anser sig anda
kunna lagga ytterligare krav pa huvudmannen utan att géra en avvagning om det ar skaligt eller inte.
Det ar den politiska organisationen som dr ansvarig for bade verksamhet och kvalitet, och darmed
fria att valja hur man vill bedriva sitt kvalitetsarbete. Att har féresla en sarskild form for uppféljning
och tillsyn av denna kommer leda till 6kade kostnader, vilket ligger utanfér utredningens mandat att
komma med forslag kring. | princip ar det inget fel att ha kontroll 6ver effektivitet, trafiksakerhet,
hallbarhet och god kvalitet for resenédrerna, men det som utredningen féreslar ar ett forstatligande
av vad som ska galla, men utan den tydlighet som en lagparagraf kan ge. Istdllet ges statens
myndigheter stor frihet att gora tillsyn och satta riktlinjer som kan vara hur verklighetsframmande
som helst. Det sistndmnda har branschen bland annat fatt erfara vad galler Konsumentverkets tillsyn
over Lag (2015:953) om kollektivtrafikresenarers rattigheter.

Det ar dessutom hogst oroande nar utredningen skriver (s. 24) ”Inriktningen pa det systematiska
kvalitetsarbetet ska vara att de nationella mal som infors i den nya lagen uppfylls.” Eftersom det
varken tydliggors vilka de nationella malen &r, hur de ska kvantifieras och vilken niva som ska uppnas
blir det ju en ohallbar situation fér bade resenarer, verksamhet, tillsynsmyndighet och rattsvasende.
Fragorna ar dessutom allt for centrala for att de ska kunna 6verlatas till uttolkning hs nagon statlig
myndighet nar inte ens grunderna till mal och maluppfyllelse diskuteras av utredningen.

| avsnittet berérs huvudmannens ansvar och “personalen”, i de flesta fall &r merparten av den
personal som ar resendrsnara anstalld hos privata entreprenérer och darmed inte att betrakta som

! Trafikanalys, Fardtjanst och riksfardtjanst 2017, Tabell 5,
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huvudmannens personal. En stor del av ansvaret ligger darfoér pa den privata entreprendren och inte
hos huvudmannen. | 5 kap i kommunallagen beskrivs att kommunen ska f6lja upp privata utférares
verksamheter, det finns darfor ingen anledning att reglera detta ytterligare en gang.

2 kap § 1 innehaller redan ett krav om god kvalitet for alla fyra transportformerna. Vi féreslar darfor
att 7 kap 1 § stryks.

Om paragrafen anda behalls bér fokus inriktas pa samordning (som anda &r utredningens
huvudsyfte) mer an tex hallbarhet och trafiksdkerhet som pa sa manga andra satt genomsyrar
reglering och mal for verksamheten.

7kap2§

Ett krav pa klagomalshantering verkar vara en klassiker nar nationella och europeiska beslutsfattare
vill reglera transportsektorn och andras verksamhet &n sin egen. Det maste vara upp till varje enskild
organisation att vdaga inkomna synpunkter mot lagar, uppsatta mal och riktlinjer, gallande avtal samt
ekonomiska begransningar. Det finns ocksa en stor risk i att ett for stor fokus pa klagomal hamnar allt
for stort tonvikt pa tjansternas utveckling pa fel saker. Sa langre rutinerna inte detaljregleras ser vi
inget problem med paragrafen. Vi foreslar darfor féljande lydelse pa paragrafen for att sdkerstélla en
fortsatt frihet for huvudmannen att utforma sin verksamhet pa basta satt.

2 § Huvudmannen ska sakerstélla att det finns rutiner fér att hantera klagomal och
andra synpunkter. Information om rutinerna ska lamnas till resenarerna pa lampligt
satt.

7kap3§

Paragrafen ar en sjélvklarhet for alla verksamheter, samtidigt kan detta sta i strid med krav pa
samordning, effektivitet, hallbarhet etc. Ju fler mal som stalls som krav pa en verksamhet desto
svarare blir det att balansera dem i ljuset av att huvudmaéannen ocksa har framtagna mal for dessa
aspekter.

Vi anser att det behover tydliggbras att paragrafen avser en planering som ror resenarskollektivets
basta och inte detaljerna for individen och den enstaka resan. Som tidigare beskrivits i remissvaret
finns en tydlighet i rattstillampningen var géller att individanpassningar ligger utanfér huvudmannens
uppgift. Om sa inte ar fallet har utredningen gatt 6ver sina befogenheter att foreskriva forslag som
forandrar rattigheterna for personkretsen.

7kap 4§

Paragrafen bor strykas, men hanvisning till att detta redan regleras for huvudméannen pa andra
stallen:

e 2 kap § 1innehaller redan ett krav om god kvalitet for alla fyra transportformerna.
e Kommunallagen (SFS 2017:725) innehaller regleringar om ”god ekonomisk hushallning”
e Alla huvudmaén an redan hogt satta miljomal kopplade till regionala och nationella nivaer.

7kap5§
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Paragrafen ar egentligen bara en detaljreglering av tidigare paragrafer. Samordning inom
organisationerna ar inte ett problem i nuvarande lagstiftningar, det ar samordningen mellan olika
organisationer som inte nats den frivilliga vdgen. Det vore alltsa rimligt att dven denna ska samverka
med andra huvudman for att minska bade administration och samutnyttja resurser.

Eftersom paragrafen ar ny finns stor chans att rattstolkningen av “Samordningen far inte innebara
eller leda till vasentliga olagenheter for resendren.” leder till att samordningen faktiskt minskar i de
kostnadseffektiva elementen samplanering och samakning av resor jamfort med idag. Aterigen om
malet med lagstiftningen ar just 6kad samordning far inte hinder ldggas i vagen for detta genom
snariga inskrankningar. Utredningen exemplifierar ocksa vad som skulle kunna vara vasentliga
oldagenheter “den forlangda resvagen eller utstrackta restiden inte far framsta som orimlig”. Har
moter inte utredningen upp pa vad som forviantas om man foreslar en férandring. Fér vem ar det det
inte ska framsta som orimligt? Resendren och huvudmannen kommer att ha olika syn kring detta.
Om det ar resenarens tyckande kommer allt utga ifran mojligheten att resa direkt mellan A och B
med hogsta tillatna hastighet, vid den tidpunkt man sjalv 6nskar. Det &r langt ifran den verklighet icke
funktionshindrade resenarer som inte har kérkort och bil utan ar hanvisade till kollektivtrafik moter,
med begransat antal avgangar per dag och tider anpassade efter andra resenéarers behov och
resmonster. Utifran huvudmannens perspektiv ar samakning for att anvanda samhallets resurser och
fordonsflottan s3 effektivt som mojligt aspekter som vags in i rimligheten. Samhallsbetalda
transporter ar inte taxitjanster dar resenaren bidrar med hela kostnaden och darfér har makten 6ver
resans utforande och planering. En utokning av individens avgdrande i denna fraga innebéar okade
rattigheter och kostnadsokningar for huvudmannen. Vi kan alltsa konstatera att forslaget darmed
ligger utanfor utredningens uppdrag att utreda.

Utifran en normaliseringsprincip maste fortsatt mojligheten att tidtabellslagga sarskilda
persontransporter till ett trafikutbud motsvarande kollektivtrafikens mellan de relationer som
resendren avser resa vara fullt mojlig. Det ar ocksa oklart i forslaget om svarigheterna avser att resa
eller daven tacker in svarigheter som uppkommer pa resmalet. Vi anser att det maste tydliggoras att
det enbart avser svarigheter forknippade med sjalva transporten. Tidtabellshallning och
punktligheten i fardtjanst och sjukresor ar idag battre dn i den allmanna kollektivtrafiken vilket inte ar
vad man fas att tro ndr man laser utredningen.? Resendrerna som reser fardtjanst och sjukresor &r
ndjdare dn de som reser i allmin kollektivtrafik.?

Att arbetet med samordning ska foljas upp framgar i forslaget till andring i Kollektivtrafiklagen. En
dubbelreglering ar darfor onédig.

Vart forslag till lydelse av paragrafen ar darfor

5 § Huvudmdnnen ska sa langt som det dr mdéjligt och dndamdalsenligt samordna
administration och transporter inom verksamheten som bedrivs enligt denna lag.
Samordningen fdr inte innebdra vdsentliga oldgenheter for resendirens transport.

7kap 6§

294% av fardtjinst- och sjukresenirerna kom till resmélet i tid enligt branschens definition (max 5 min sen),
detta att jamfora med att jamfora med tex persontag vars punktlighet 2017 var 90% (max 5 min sen).

390% av resendrerna ar ndjda med sin senaste fardtjanst-/sjukresa enligt ANBARO (45 900 respondenter 2017)
medan 76% av resendrerna som reser i allman kollektivtrafik var néjda med sin senaste resa enligt
Kollektivtrafikbarometern (67 400 respondenter 2017)
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Detta framgar av Kollektivtrafiklagen. Detta ar alltsa en helt onddig hanvisningsparagraf. Om
paragrafen kvarstar bor den fortydligas med att det avser principer for prissattning inte sjalva
prislistan som ska hanteras i trafikforsoérjningsprogrammet.

Vart forslag till lydelse av paragrafen ar darfor

6 § Principer for prisséttning och omfattningen av trafiken for férdtjédnst och
riksférdtjéinst samt arbetet med samordning av sdrskilda persontransporter ska
dokumenteras i ett trafikférsériningsprogram i enlighet med 2 kap. 10 och 11 §§ lagen
(2010:1065) om kollektivtrafik.

7kap78§

Fokuset pa samradsforum som del av kvalitet ar forvanande. Utredningsforslagets huvuduppdrag var
att kika pa samordning och inte att forandra kvalitetsaspekterna.

Att regionala kollektivtrafikmyndigheten ska vara sammankallande ar kostnadsdrivande for
myndigheten och diarmed skattebetalarna i lanet. Vad ska kollektivtrafikmyndigheten ha for uppgift
pa ett mote dar primarkommunen som inte 6verlamnat nagon till myndigheten traffar sina brukare,
bestallningscentral och transportérer?

Alla huvudmén har idag nagon form av samradsforum och god dialog med de olika parter som pa
olika satt berdrs av verksamheten. Eftersom verksamheten dessutom bedrivs i myndighetsform ar
insynen via offentlighetsprincipen god. Att sa detaljerat foreskriva hur samrad ska ga till ar
Overreglering fran statens sida. Vi anser darfor att paragrafen ska utga.

8kap1l§

Utredningen foreslas att Transportstyrelsen ska utéva tillsyn 6ver systematiskt kvalitetsarbete,
rutiner for klagomalshantering, planering och samordning inom huvudmannens organisation,
dokumentation av prissattning i trafikforsérjningsprogrammet samt forum for samrad. Tillsynen
kommer med storsta sannolikhet att idkas fran skrivbordet genom att tillsynsansvarig tjansteman
Iaser handlingar, webbsidor och beslut som huvudmannen fattat.

Transportstyrelsen ges stor frihet att utforma ambitionsnivan pa tillsynen och debiterar den vanligen
per paborjad timme till den organisation som man idkat tillsyn av. Det innebar att kopplingen mellan
att gora fel och att betala for tillsynen inte finns utan att det ar enbart hur intresserade
Transportstyrelsen &r att gora tillsyn som kommer att paverka kostnaderna for tillsyn. Var klara
standpunkt ar att tillsyn ar myndighetsutévning och darfor ska finansieras skattevagen, inte genom
godtyckliga debiteringar av tillsynsobjekten.

Kvalitet ar resultatet av den avvagning mellan olika variabler som respektive huvudman har till
uppgift att bade besluta om och utfora. Kvalitet ar svardefinierat och ar darfér omojlig att bedriva
tillsyn kring. Jamfor regeringens skrivning i propositionen Moderna Transporter (Prop 2005/06:160)
rorande just kvalitet i fardtjansten "Regeringen delar emellertid utredningens bedémning att
begreppet god kvalitet till sin natur ér svdrdefinierbart och dérfér varken ldmpar sig fér ndrmare
forfattningsreglering dn vad som féreslds eller domstolsprévning.” vidare ”Enligt utredningen finns
det inte, pd samma vis som for fdrdtjdnst, ndgot behov av en bestéimmelse om kvalitet ndr det gdller
riksfdrdtjcinst. Regeringen finner mot denna bakgrund att det inte dr vdlunderbyggt att utan
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ytterligare évervdganden féresld en sddan bestimmelse. Hérvid har ocksa bl.a. beaktats att lagarna
om fdrdtjdnst respektive riksfdrdtjénst skiljer sig at i utformning och syfte.” Det maste darfor goras
mycket tydligt att tillsynen ror sjalva kvalitetsarbetet och inte nivan pa prestation och kvalitet.
Utredningen har inte ndrmare gatt in pa kvalitet i nagon av transportformerna som foreslar
inkluderas i lagforslaget och det ar darfor orimligt att forandra denna praxis utan gedigna forarbeten.
De exempel kring kvalitet som namns pa sidan 46-47 i forslaget finner vi helt saknas
verklighetsforankring och maste ses enbart som exempel pa hur vitt skilda uppfattningarna om
kvalitet ar hos olika aktorer.

Det resonemang som utredningen for kring kopplingen mellan kvalitet och flexibilitet och valfrihet i
resandet saknar dven det stdd i verkligheten. Okad valfrihet i val av utférare leder nar det géller resor
till minskad mojlighet till samordning och 6kade framkorningsstrackor nar inte ndarmsta lediga
fordonsresurs kan anvandas for transportuppdraget. Det bor tydliggoras i en proposition att detta
inte ar kvalitetsaspekter.

Inget framkommer i utredningen som fakta kring att verksamheten kring de sarskilda
persontransporterna bedrivs pa ett slosaktigt satt eller med misskotsel. Manga exempel som
redovisas i utredningen fran olika delar av landet visar pa god samordning, kostnadseffektivitet och
nojda resenérer. Det ar darfor enligt var bedomning mer bérda an nytta som tillfors att paldagga
huvudmannen tillsyn fran en statlig myndighet.

8kap2§

Det bor tydliggoras vilken eller vilka parter som tillsynsmyndigheten har ratt att gora tillsyn av.
Huvudmannen &r i lagforslaget i vissa fall enbart en formell aktér med lite paverkan pa den faktiska
verksamheten.

8kap3§

Ingen kommentar

9kap1§

Paragrafen innehaller en oklarhet, vem som ger bestéllningscentralerna delegation att lamna
uppgifter sinsemellan i de fall syftet ar att 6ka samordningen. Om bestallningscentralen ar
kommersiell och tar uppdrag fran flera olika huvudman maste det &nda vara enbart pa uppdrag av
huvudmannen ett sadant informationsutbyte kan ske mellan de olika resenérsdatabaserna. De
begrepp som utredningen definierar bor anvandas dven har dvs anordnare och utférare for anvandas
istallet for trafikutovare.

9kap2§

For att framja en god kvalitet krdvs mojligheter att géra uppfoljningar, utvardera och hantera
synpunkter. Det innebar att upphandlade kundtjanster och féretag som bedriver
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resendrsundersokningar kring bland annat néjdhet och resvanor maste ges mojlighet att ta del av
personuppgifter. For att ge god service kan det handla om vetskap om incidenter,
funktionsnedsattningens art, resans syfte och fakta kring till och franadress, restider, férseningar etc.

De begrepp som utredningen definierar bor anvandas aven har dvs anordnare och utférare for
anvandas istallet for trafikutovare.

9kap3§

Ingen kommentar

9kap 4 §

Ingen kommentar

10kap 1§

Som tidigare belyst rader stor frihet for huvudmannen att utforma verksamheten sa som den
styrande politiska forsamlingen anser den ska vara. Utredningen foreslar fortsatt en ramlag. Staten
bidrar inte med resurser till varken fardtjanst, sjukresor eller riksfardtjanst och bér darmed precis
som tidigare undvika att skapa detaljreglering av verksamheten.

Det ar inte rimligt att staten utdver tillsyn pa planeringsarbete, da det inte finns nagra som helst
forarbetet eller foreslagna foreskrifter om vad en sadan tillsyn skulle innehalla. Det lamnar helt
enkelt ett allt for stort utrymme for godtycklig tillsyn till tillsynsmyndigheten. Da vi redan tidigare i
remissyttrandet foreslar att paragrafer om kvalitetsarbete (7 kap 1 §) och samrad (7 kap 7 §) stryks,
bor dven denna paragraf som helhet utga.

10kap 2§

Som tidigare anforts bor tillsyn ses som myndighetsutdvning och finansieras via tillsynsmyndighetens
anslag. Att overlata till tillsynsmyndigheten att sitta avgiften efter den tidsatgang myndigheten dgnat
varje enskilt tillsynsobjekt skapar dessutom ingen grund for effektivisering av tillsynsmyndighetens
verksamhet.

Da vi foreslar att 10 kap 1 § stryks maste ocksa 10 kap 2 § strykas ur lagforslaget.

1l1kap 1§

Inga kommentarer utifran nuvarande lagforslag. Om lagstiftaren horsammar vart forslag att narmare
integrera skolskjuts- och sjukresor i lagforslaget maste man dock beakta att de enskilda besluten om
skolskjuts och sjukresor ar att se som verkstéllighetsbeslut och inte enligt praxis kan 6verklagas pa
samma grunder som fardtjanst och riksfardtjanst.
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Ovriga lagandringar

Offentlighets- och sekretesslagen (2009:400)
Inget att erinra mot de forandrade paragraferna

Skollagen (2010:800)

Inget att erinra mot de férandrade paragraferna om lagstiftaren valjer att behalla regleringen av
skolskjuts i skollagen. Vart huvudférslag ar att skolskjuts istdllet regleras i den nya lagen om
samordning av sarskilda persontransporter, vilket vi utvecklar i var kommentar till 1 kap 1-3 §§ ovan,
det rimliga &r da att dven foreslagen paragraf i skollagen placeras i den nya lagen om séarskilda
persontransporter.

Lagen (2010:1065) om kollektivtrafik
Vi har inget att erinra forutom

att forslaget att det senaste upprattade trafikforsérjningsprogrammet i
primarkommunen ska overlamnas till den regionala kollektivtrafikmyndigheten. Myndigheten har
ingen tillsynsroll och det skapas bara en mellanhand till tillsynsmyndigheten. Vi foreslar darfor att
denna del av paragraf 11 stryks.

att ansvaret att skriva trafikférsorjningsprogram maste falla dven pa de landsting som
fortsatt ansvarar for sjukresor och som inte éverlamnat huvudmannaskapet till den regionala
kollektivtrafikmyndigheten.

Vi foreslar darfor att paragraf 11 far féljande lydelse

Varje kommun och landsting ska regelbundet i ett trafikforsérjningsprogram ange
omfattningen av trafiken for fardtjanst och riksfardtjanst samt arbetet med
samordning av all trafik enligt lagen (2000:00) om sarskilda persontransporter och
grunderna for prissattningen for resor med sadan trafik i den man
kommunen/landstinget inte 6verlatit sina uppgifter enligt denna lag till den regionala
kollektivtrafikmyndigheten

Paragraf 2 bor kompletteras med hanvisning till lag om sjukreseersdttning om man
inte valjer att folja var uppmaning och inforliva denna lag i lagforslaget om séarskilda
persontransporter.

Den eller de som ansvarar fér kollektivtrafiken enligt forsta- tredje styckena ansvarar
ocksa foér fardtjdnst och riksférdtjédnst enligt lagen (2000:00) om sdrskilda
persontransporter, lag (1991:419) om resekostnadsersdttning vid sjukresor eller
skolskjuts enligt skollagen (2010:800) i sGdana kommuner eller landsting som éverlatit
sina uppgifter enligt ndgon av dessa lagar till den regionala kollektivtrafikmyndighet
somavsesi28§.

Forordning om sarskilda persontransporter
Vi foreslar utifran resonemang ovan rorande lagforslaget att forordningen bor strykas ur forslaget.
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Ovriga forslag

Definitioner

Utredningen anvander en mangd begrepp som har olika betydelse beroende pa vilken lagstiftning
eller verksamhetsomrade man befinner sig i. Tex begrepp som ledsagare, assistent, assistans, hjalp
kan betyda mycket olika saker och darmed ocksa skapa bade férvantningar och rattspraxis som ar
olyckliga. En stor avsaknad ar darfor tydliga definitioner pa vad som avses och en stingens genom
utredningen att halla sig till dessa begrepp.

Nar det géller begreppet omsorgsresor ar det olyckligt att utredningen anvander det pa sd manga
stallen och till och med definierar det (s. 18) under rubriken begreppsforklaringar. Det olyckliga i
detta ar eftersom man pa annan plats (s. 129) just konstaterar att de lagrum man hanvisar till i
begreppsforklaringen inte ger stod for att anordna omsorgsresor.

Ytterligare atgarder for att 0ka den nationella likvardigheten avseende beddémningar
Var bedémning ar att forslaget inte kommer leda till nagra konkreta forbattringar varken for
huvudmannen eller personkretsen. Anledningen till var bedomning bygger pa tre aspekter

e att bade nuvarande och foreslagen lagstiftning ar en ramlag med stor frihet att utforma
foreskrifter och villkor. Det ar alltsa inte angeldget att 6ka likvardigheten eftersom de lokala
och regionala forutsattningarna maste fa forma lokala riktlinjer och beslut.

e att det 4r domstolarna och inte myndigheternas uppgift att tolka bedémningarna utifran
lagen

e att de fyra myndigheter som féreslas delta i arbetsgruppen inte har nagon erfarenhet av
varken fardtjanst eller riksfardtjanst, varken sa som radgivande myndighet eller som
tillsynsmyndighet. Utredningen lamnar inte heller ett tillrackligt underlag for att det ska
kunna ge ledning till en sadan arbetsgrupp att arbeta vidare.

Vi anser darfor att regeringen inte bor ga vidare med detta forslag da det riskerar att skapa mer
problem an nytta for huvudmannen. Om regeringen dnda véljer att ga vidare med forslaget anser vi
att gruppen behoéver kompletteras med representanter fran branschen. Svensk Kollektivtrafik har ett
natverk kallat MERIT for ansvariga for fardtjanst och riksfardtjanst dar representanter rimligen kan
komma ifraga som deltagare i arbetsgruppen for att skapa en plattform av kompetens och
verklighetsforankring i arbetet.

Trafikanalys uppdrag

Branschstatistik

Utredningen konstaterar bland annat i kapitlet om kostnader och konsekvenser att kunskapen ar for
lag om allménna nyckeltal om verksamheten, detta ar precis vad bade Trafikanalys tidigare utredning
i fragan och departementets utredningsdirektiv ocksa konstaterat. Utredningen tar dock inte tillfallet
i akt och foreslar att de variabler som samlas in for fardtjanst och riksfardtjanst idag ocksa skulle
kunna samlas in for skolskjutsar och sjukresor. Man identifierar dem dock “gér bedémningen att
nyckeltal avseende utbud, kvalitet och kostnader samt dven resandet bor framga av en regelbunden
nationell statistisk uppféljning for de sarskilda persontransporterna.” Detta ar precis vad som behdvs
for att lokala, regionala och nationella beslutsfattare ska kunna fatta kvalificerade beslut om
verksamheten. Dock viljer utredningen endast att foresla att Trafikanalys och SCB vidare ska utreda
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detta. Forslaget hamnar latt snett ndr man ger sig in pd resonemanget att hamta statistik fran de
enskilda trafikutévarna och redovisnings- och bestallningscentralerna. Antalet sadana ar langt
overskridande antalet huvudman och férutom att antalet anslutande parter som ska anpassa sin
verksamhet och redovisa okar ocksa risken for feltolkningar om vilka viarden som ska redovisas. Den
statistik som efterfragas ar pa huvudmanna- och nationell niva, inte pa enskild trafikutévare eller
redovisningscentral. Det ar alltsa inte en rimlig vag att ga vidare pa. Varden kring antal kbruppdrag,
korstrackor och kostnader ligger det ju i betalaren, dvs huvudmannens intresse att ha kontroll Gver
sa det ar fullt tillrackligt att sammanstalla huvudmannens nyckeltal. Det innebér att utredningen
bade kraftigt overskattar komplexitets-, tids- och kostnadsaspekterna for att fa fram nationella
nyckeltal for de olika fardsatten. Om lagstiftningen trader i kraft den 1 januari ar 1 bor statistik for ar
1 kunna insamlas under varvintern ar 2 och vara tillganglig och analyserad innan midsommar ar 2.

Svensk Kollektivtrafik har en arbetsgrupp kring myndighetsutévning inom MERIT som redan idag
samlar in nyckeltal for fardtjanst och sjukresor, da det ar betydelsefullt att de nyckeltal som ska
samlas in ar rimliga och latta att samla in ser vi med stor fordel att Trafikanalys och SCB later
deltagare fran vart natverk delta i sin utredning.

Undersokningen om kollektivtrafikens anvandbarhet

Trafikanalys uppdrag boér inkludera att involvera kollektivtrafikbranschen i uppdraget, sa som
projektdeltagare och samradsparter. Svensk Kollektivtrafik mater arligen tillganglighet i
kollektivtrafiken (buss, tag, tunnelbana, sparvagn) genom det branschgemensamma
uppfoéljningssystemet FRIDA och har stora maéjligheter att samverka med Trafikanalys i denna fraga.

Arbetsgrupp kring skolskjuts

Vi ser positivt pa att en sadan arbetsgrupp tillsatts. Vi ser ocksa att det dr angelaget att en sadan
arbetsgrupp utreder vilka incitament som kan skapas for att 6ka mojligheten att optimera skolans
start- och sluttider utifran ett transportperspektiv. Samhallet lagger arligen ner stora kostnader pa
att kora bussar i forstarkningstrafik i ordinarie linjetrafik for att majoriteten skolor har en starttid
mellan 8.00-8.15. Genom att forskjuta starttiderna sa att visas skolor borjar tidigare och andra senare
kan transporter samordnas mellan flera olika skolor och kapitalkostnader fér bussar med mycket lagt
resursutnyttjande frigéras.*

Overgangslagstiftning

Det framgar inte i lagfoérslaget vad som hander med de kommuner som redan éverlamnat sin
fardtjanst, riksfardtjanst och skolskjuts till regionala kollektivtrafikmyndigheten. Det bor tydliggoras
att nagra nya beslut inte ska behéva fattas i dessa fall.

Flertalet av lagférslagen innebar andrade férutsattningar i relationen mellan primarkommun,
landstingskommun, regional kollektivtrafikmyndighet samt utférarorganisationer. Verksamheten ar i
stort upphandlad och reglerad i avtal vilkas giltighetslangd inte ar kopplat till ett nytt lagforslags
ikrafttradande. De processer som ligger bakom tex faststallande av en ny taxa kring utredning,
samrad och politisk process kan om det ska géras med respekt for parternas forutsattningar och
verksamheter mycket val krdva mer an ett ars férberedelsearbete.

4 Se tex var rapport Mer kollektivtrafik och samhéllsnytta fér pengarna (2017)
www.svenskkollektivtrafik.se/globalassets/svenskkollektivtrafik/dokument/aktuellt-och-
debatt/publikationer/mer-kollektivtrafik-och-samhallsnytta-for-pengarna.pdf
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Vid en 6versyn 6ver avtal med trafikforetag och bestallningscentraler kan vi se att det finns flera avtal
som ar relativt nya och darfor har giltighet Iangt in pa 2020-talet. | de fall bestallningscentraler och
transportorer i och med lagforslaget paldaggs hogre krav eller ytterligare arbetsuppgifter ar detta
direkt kostnadsdrivande foér huvudmannen som ar bunden till dessa entreprendrer for lang tid
framover. D3 intdkterna fran resenarer ar mycket laga for dessa resor ar det skattekollektivet i
kommuner och landsting som drabbas.

Vart forslag ar darfor att ett 12e kapitel infors som hanterar Iampliga 6vergangsregler enligt ovan for
att klargora att redan fattade beslut géller och att entreprendrernas kostnadsansprak ska vara
rimliga. Limpligen bor den nya lagen trada ikraft successivt fran ett datum som dr minst ett och ett
halvt ar fran det att riksdagen fattar beslut om ny lagstiftning.

Kostnadsberakningar och konsekvensbeskrivningar

Utredningens 21:e kapitel ar ett klent forsok att berdkna kostnader och konsekvenser. Berdkningarna
ar inte konsekvent genomforda, bygger inte pa kdnda snittbelopp for riket (tex fran Trafikanalys
nationella statistik) och ar fulla av okvalificerade och ofullstédndigt redovisade antaganden kring
belopp, varden och beteenden som inte kan styrkas varken i kapitlet eller i andra kéllor. Vi delar
darfor inte utredningens slutsatser om att kostnaderna fér huvudmannen inte kommer 6ka genom
lagforslaget. Utredningens forslag kring forbattrad samordning ar inte tillrdckligt tydliga och
tvingande for att nagon kraftig uppsida ekonomiskt ska uppkomma. Daremot finns ett flertal
kostnadsdrivande forslag som uppkommer for huvudmannen oavsett graden av samordning
namligen:

e modijlighet att resa till annan kommuns huvudort

e obegriansad mojligheten att ta med hjdlpmedel for att det forbattrar
forflyttningsmdjligheterna pa resmalet

e Ovriga forslag som 6ppnar upp for mer individuellt anpassade resor och ensamakning. Vilket
leder till Iagre samordning och 6kade trafikkostnader,

e Okad administration kring egenavgifter for riksfardtjanst,

e kostnadsansvar for ledsagarens tur- och returresa,

e Okad administration och uppgiftslamnarbérda kring trafikforsorjningsprogram

e tvingande deltagande och arrangerande av samradsforum

e kostnaden att fakturera primarkommunerna for skolskjuts som man 6verlatit ansvaret for till
regionala kollektivtrafikhuvudmannen, da forslaget inte gar till botten med mojligheten att
skattevaxla.

e tvanget att i forsta hand bevilja riksfardtjanstresa i kollektivtrafik/flyg istallet for att
samordna flera resenarers resor till en sarskilt anordnad transport

e kostnader for att bedriva systematiskt kvalitetsarbete utifran lag och foreskrifter

e kostnader for tillsyn och viten

e pa sikt 6kad uppgiftslamnarbérda och administration vad géller statistik
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Vi anser att utredningen tagit allt for latt pa inkomna uppgifter om majliga samordningsforbattringar
i de fall de olika trafikslagen och gatt ifrdn utredningsdirektivets ”Andrade eller nya regler far inte...

heller utoka det offentliga dtagandet”.®

Den demografiska framskrivning som utredningen gor ar mycket allméant hallen (s 60), har saknas
prognoser for hur skolskjutsberattigade, fardtjanstberattigade och sjukreseresenarer reser till antal
resor och personer i framtiden. En aldrande befolkning, urbanisering och sjukvardenheternas 6kade
specialisering ar sadant som i framtiden kommer att paverka de resformer som utredningen
behandlar.

Avsaknad av forslag

Regelforenkling

Forslagen skapar varken forenkling for resenarer eller for huvudmaén. Regelbordan okar da fler
foreteelser regleras i nationell lagstiftning. Regler kring bland annat taxor och hjalpmedel blir mer
komplexa och resenaren far svarare att forsta vad som egentligen géller. Risk for 6kat missndje hos
resendrer pga misstolkning av komplicerade regelverk.

Anropsstyrd trafik

Kopplingen till den anropsstyrda kollektivtrafiken dvs nar-/flextrafiken bade i stad och landsbygd
hanteras valdigt rudimentart i utredningen. Verksamheten som den regionala
kollektivtrafikmyndigheten bedriver sker ofta i personbilsliknande fordon och
samordningspotentialen till sarskilda persontransporter ar mycket god. Ofta ar det samma
personkrets som reser eller att man ar grannar med varandra.

Tillganglighetsanpassning i den allmanna kollektivtrafiken och av taxi

De olika lagar som driver pa anpassningen av kollektivtrafikens fordon har lett till bade att fler
funktionshindergrupper kan resa i kollektivtrafiken och att runt 25% av de fardtjanstberattigade reser
delar av sitt resbehov i kollektivtrafiken. Byggregler har skarpts och dessutom har en lagstiftning pa
europeisk niva rérande ledsagning pa stationer och resecentrum tillkommit. Det ar darfor inte rimligt
att fardtjanst per automatik ska tilldelas rullstolsburna, detta speciellt eftersom fordon och stationer
byggs med dessa behov for dgonen och ramper, liftar, hissar etc installeras just for att resenarer med
forflyttningshandikapp ska kunna resa. Installationerna sker utifran krav i lagar och det ar darfor
oerhort kontraproduktivt nar forbattringarna som skett inte far ge effekt pa provningen av vad géller
vasentliga svarigheter att fardas med allmanna kommunikationer.

Praxis har sin grund i en tolkning i en kammarrattsdom®

Hoégsta forvaltningsdomstolen har i en dom géllande bilstdd (HFD 2012 ref 34) anfort att den som ar beroende av
rullstol i allmanhet far anses ha vasentliga svarigheter att anlita allmanna kommunikationer och att detta géller
aven med beaktande av den tekniska utveckling som forbattrat de allmanna kommunikationsmedlens
tillgénglighet.

For kammarratten framstar det som att det &r samma forutséattning - att den enskilde ska ha vasentliga
svarigheter "att anlita allmanna kommunikationer" respektive "att resa med allmanna kommunikationsmedel" -
som ska vara uppfyllt saval for ratt till bilstod som for tillstand till fardtjanst. Det finns darfor inte skél att bedéma
ratten till insatserna pé olika satt i detta avseende. Eftersom [mannen] &r beroende av rullstol far han séledes som

5 https://www.riksdagen.se/sv/dokument-lagar/dokument/kommittedirektiv/samordning-av-sarskilda-
persontransporter_H4B185
5 Kammarratten Jénkdping, Mal 2013-3580
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utgangspunkt anses ha sadana vasentliga svarigheter att resa med allmanna kommunikationsmedel som kravs
for att beviljas tillstand till fardtjanst. Vad som framkommit om [mannen] tillstand och situation ger inte anledning
att géra ndgon annan bedémning i hans fall. Overklagande ska darfor bifallas och [mannen] beviljas tillstand till
fardtjanst.

Denna praxis maste upphéavas och huvudmannen maste ges utrymme att fatta beslut om tillstand
utifran samma kriterier som andra grupper av funktionsnedsatta prévas efter.

Nar det géller taxifordon finns inte nagon lagstiftning motsvarande den som finns for kollektivtrafik
om handikappanpassning. Vi ser taxi som en del av kollektivtrafiken och darmed mycket positivt om
fordon i taxitrafik alades samma ansvar for handikappanpassning som bussar och tag. Det skulle
innebdra ett steg i en normalisering som innebar att personer med funktionsnedsattningar i
rorelseapparaten som vistas pa en plats dar man inte sjalv bor skulle fa en storre frihet att rora sig
som andra medborgare.

Utredningen beskriver (s. 96) att ledsagning enbart sker till tag. Detta ar en felaktighet, det bade
finns beskrivet i busspassagerarférordningen (EG 181/2011) och pa tex www.stationsledsagning.se
att ledsagning aven sker till/fran/mellan bussar.

Skolskjuts och elevresor

Mojligheten att skattevaxla for skolskjuts avfardas av utredningen da det anses allt fér komplext. Var
beddmning ar att parterna bor ges ratten kunna 6verenskomma om ett nytt kostnadsansvar vid en
sadan dverlatelse av verksamhetsansvaret for skolskjuts.

Det ar ocksa rimligt att kommuner som sa dnskar ges mojlighet att 6verfora ansvaret till den
regionala kollektivtrafikhuvudmannen for gymnasieskolans “skolskjuts” utifran lagen om
kommunernas skyldighet att svara for vissa elevresor SFS 1991:1110. Det &r ju den regionala
kollektivtrafikmyndigheten som idag arrangerar mer eller mindre alla av dessa resor och det torde
kunna bli en effektivisering om ansvaret laggs pa myndigheten. Framfor allt skulle
kollektivtrafikmyndigheten ha battre kunskap om resenarsunderlaget och darmed kunna planera
verksamheten effektivare.

| de fall staten ar huvudman for skolskjutsen forblir dessa resor fortsatt oreglerade. Det vore rimligt
att dven dessa reglerades pa samma satt som nar kommun och region ar huvudman.

Samordning

Redan Trafikanalys kommer fram i sin forstudie infor ny lagstiftning att ”sparet for frivillig
samordning har natt vags dnde”.” Var bestdmda uppfattning ar att utredningens férslag inte kommer
att i nagon storre utstrackning positivt paverka samordningen inom aktérerna och framfor allt inte
mellan aktérerna. Forslagen handlar mest om att redovisa samordning mer an att faktiskt skapa
samordning. Manga exempel i utredningens mer redovisande avsnitt visar tydligt vilka positiva
effekter som uppstar for samordning, samakning och kostnadseffektiviseringar nar verksamheten
koncentreras till storre geografiska enheter. Det rimliga hade varit om samordning varit for 6gonen
att verksamheterna hade fatt ett krav pa sig inte bara att redovisa utan att sitta upp mal och aktivt
arbeta for 6kad samordning av verksamhet och trafikresurser samt férbattrad samplanering.

7 Trafikanalys Rapport 2014:7, Férstudie om lagstiftningen for sarskilda persontransporter.
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Viktiga aspekter handlar ocksd om den lilla organisationens har en faktisk formaga att skapa och
behalla kompetent personal bade vad géller handlaggning och juridik for att kunna fatta rattssakra
beslut. Speciellt i ljuset av den mer komplicerade lagstiftning som utredningen foreslar jamfort med
géllande ratt. De nya mojligheterna till mellankommunal samverkan riskerar att skapa kluster av
primarkommuner som viljer att samverka exkluderande den regionala kollektivtrafikmyndigheten.®
Resonemanget kring risker med denna majlighet for effektiv samordning saknas helt i utredningen.
Da kollektivtrafik och sjukresor i grunden &r regionala fragor och fardtjanst, riksfardtjanst och
skolskjuts ar primarkommunala riskerar man dan darmed storre suboptimeringar an idag, nar det
samordnande alternativet sjalvskrivet varit den regionala kollektivtrafikmyndigheten.

For Svensk Kollektivtrafik
Mattias Andersson

Utredare

8 Prop 2017/18:151, En generell ratt till kommunal avtalssamverkan



