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Yttrande över SOU 2003:87 Färdtjänsten och riksfärdtjänsten

Synskadades Riksförbund, intresseorganisation för landets synskadade, har tagit del av rubricerade betänkande och vill framföra följande synpunkter:

Inledning

Diskussionen om färdtjänst har på senare tid i alltför hög grad kommit att utgå ifrån att färdtjänst enbart ersätter kollektivtrafik. Vi delar inte den utgångspunkten. Färdtjänst ersätter ibland kollektivtrafiken, men för synskadade är färdtjänsten också en ersättning för att vi inte kan cykla, åka moped, köra egen bil eller för att vi inte kan ta oss fram genom att gå. Färdtjänst för oss synskadade är helt enkelt ett sätt för att vi ska kunna förflytta oss och som vi alltid kommer att behöva om vi ska ha möjlighet till självständighet i förflyttning och ett oberoende liv.

Kollektivtrafikkommittén har i sitt slutbetänkande (Kollektivtrafik med människan i centrum, SOU 2003:67) konstaterat att det förmodligen inte är möjligt att få någon större andel av privatbilisterna att åka kollektivt istället. Redan av den orsaken är det förvånande att så ensidigt försöka styra över färdtjänståkare till kollektivtrafiken.

Konsekvensen av detta blir att personer med funktionshinder, som har stora svårigheter att åka med kollektiva kommunikationer, till varje pris ska tvingas till detta. Personer utan funktionshinder, som mycket väl kan åka kollektivt, ges en helt annan valfrihet. Vi kan inte se det som en form av normalisering utan det leder bara till ökade svårigheter för synskadade och andra funktionshindrade att leva ett oberoende liv.

Begreppet färdtjänst

Vi är positiva till att utredningen inte vill ändra begreppet färdtjänst. Alla sådana försök ser vi som ett led i att på sikt avveckla färdtjänsten, något som vi givetvis motsätter oss.

Det är mycket oroande att vissa av huvudmännen för färdtjänsten (bl a färdtjänstnämnden i Stockholms läns landsting och färdtjänstnämnden i Göteborg), i sina remissvar har uttalat att man anser att begreppet ska ersättas med något annat.

Vi anser att begreppet färdtjänst bör finnas kvar. Dessutom ska det i lagen införas en portalparagraf som definierar vad färdtjänst är och vad syftet med den är.

Kvalitet

Kvalitet är en mycket viktig del i värderingen av hur verksamheten fungerar. I lagen ska det därför framgå vilka aspekter som ska tillmätas betydelse för att kvalitén ska anses vara i enlighet med vad resenärer har rätt att fordra.

Utredningens synpunkter i detta bottnar i en ovilja att reglera färdtjänsten så att den uppfyller de resandes behov. Vi menar att följande krav måste kunna ställas för att färdtjänsten ska vara av god kvalité:

Färdtjänsten ska vara tillgänglig dygnet runt. Den ska vara organiserad så att den resande kan passa tider efter eget önskemål och resan ska kunna göras spontant. När det gäller paragrafen om kvalitet räcker inte den föreslagna lydelsen. Allmänt hållna formuleringar om god kvalitet är otillräckliga och svåra att hänvisa till i en domstol. Vi föreslår därför att man förutom den föreslagna lydelsen tillför ytterligare ett stycke av ungefär följande lydelse: 

”Den enskilde ska genom insatserna tillförsäkras möjlighet att förflytta sig på samma villkor som övriga medborgare. Färdtjänsten ska vara lätt tillgänglig och kunna användas vid alla tider på dygnet.”

Ledsagare

Sedan den nya lagen om färdtjänst trätt i kraft har det blivit betydligt svårare att få färdtjänst. De personer som numera beviljas färdtjänst har i de flesta fall mycket omfattande funktionshinder. Det är därför rimligt att alla färdtjänst-berättigade också har rätt att ha med sig en ledsagare utan prövning. I andra hand kan vi dock instämma i utredningens förslag som är en klar förbättring mot vad som gäller idag.

Medresenär

Vi instämmer i utredningens förslag. Det är bra att föräldrar och barn slipper de märkliga situationer som idag kan uppstå. Men vi vill ha med starka formuleringar som understryker vikten av att även andra anhöriga och närstående kan komma i situationer där det kan bli mycket märkligt om man inte kan resa tillsammans. Formuleringarna i betänkandet får inte bli en förevändning för kommuner att enbart ta hänsyn till föräldrar med barn. Dessutom får medresenär aldrig bli något som kommunerna hänvisar till istället för ledsagare.

När det gäller avgiften för medresenär får den inte vara alltför hög. Idag är det i många fall oerhört dyrt om en familj med några barn ska åka och det tas ut avgift för varje barn. Avgiften för detta bör inte få vara högre än vad den skulle ha varit vid resande med allmänna kommunikationer.

Begränsning av antalet resor

I ett land som ska vara fritt och demokratiskt är det inte möjligt att begränsa resandet för dem som på grund av funktionsnedsättning inte kan resa med färdmedel såsom till exempel cykel, moped, egen bil eller kollektivtrafik. Vi synskadade har stora svårigheter att, på grund av vår funktionsnedsättning, orientera oss i okända miljöer. Vi känner också stora problem med att röra oss i trafikerade miljöer utan att veta exakt var vi befinner oss. Av förklarliga skäl, kan vi heller inte använda oss av cykel, moped eller egen bil. Genom att ha tillgång till en obegränsad färdtjänst, får även vi tillgång till ett oberoende resande och samtidigt en form av ledsagare som kan visa var sökt affär, port eller hus är.

Trafikmiljön blir allt svårare. Att röra sig ute i den skapar stress och trötthet. Att kräva att vi alltid ska resa kollektivt är att kräva att vi alltid ska må riktigt bra och vara alerta och pigga. Inte ens seende orkar vara det! Dessutom blir samhället mer och mer uppbyggt på ett sådant sätt att man blir allt mer beroende av att kunna köra bil. Kollektivtrafiken är numera ett tätortsfenomen för att inte säga ett storstadsfenomen.

Utredningen hävdar att de ekonomiska konsekvenserna är svåra att överblicka. Vi anser att utredningen borde ha genomfört ett försök för att skaffa sig ett bättre underlag för sina antaganden. Till exempel i en region som Västra Götaland och i en glesare befolkad del av landet såsom t.ex. något Norrlandslän. Om man gör ett överslag av vad administrationen för beviljandet av resor kostar gentemot att ge fria resor så är vi övertygade om att det blir billigare med fria resor. Att så är fallet visas också av Vägverkets kommunenkät där det framgår att många kommuner tagit bort begränsningen av antalet resor eftersom det inte är något bra sätt att spara pengar.

Ibland framkommer det i debatten uppfattningen att människor missbrukar färdtjänsten, reser i onödan etc. Vi vet att detta är en typ av vulgärargument som saknar grund. De som reser mest är de med arbete i yrkesverksam ålder. De har också i allmänhet en mer aktiv fritid än majoriteten av äldre färdtjänstberättigade.

Skyldighet att höra kommunen innan tillstånd ges till färdtjänst eller riksfärdtjänst

Vi menar att det ska finnas en skyldighet att höra kommunen i tillståndsärenden.

Tillsyn eller sektorsansvar

Den enskildes rätt gagnas bäst med en tillsynsmyndighet. Vi vill inte binda oss vid vilken myndighet som borde ha detta ansvar, men sektorsansvaret är inte tillfyllest för att garantera den enskildes rätt i färdtjänstfrågor.

I tillsynsansvaret ska ingå att utvärdera verksamheten. Att utfärda riktlinjer och rekommendationer, att följa rättsutvecklingen samt att avge yttranden till domstolar i ärenden som gäller färdtjänst.

Hänvisning till Socialtjänstlagen

Förutsatt att Lagen om färdtjänst respektive riksfärdtjänst garanterar den som behöver all den service som behövs för ett tryggt och säkert resande instämmer vi i utredarens förslag.

Egenavgifter inom färdtjänsten

När färdtjänsten används som ersättning för kollektivtrafiken ska dennas taxa tillämpas. Skulle vi använt bil istället för färdtjänst så ska priset för resan motsvara bilkostnaden knutet till den statliga bilersättningen.

Riksfärdtjänsten

Mycket litet sägs i utredningen om riksfärdtjänsten. Det finns dock en hel del som borde åtgärdas. Exempelvis menar vi att också denna borde förses med en kvalitetsparagraf.

Riksfärdtjänsten har på flera håll omgärdats med så mycket bestämmelser att den i praktiken är omöjlig att använda. Ett exempel på detta är att många synskadade på senare tid beviljas riksfärdtjänst i form av att få ha ledsagare med sig på tåg. Om man då inte har någon ledsagare att tillgå får man ofta svaret att det är inte någon skyldighet för huvudmannen för riksfärdtjänst att anskaffa en sådan. Man blir istället uppmanad att söka ledsagarservice via kommunen antingen enligt LSS eller enligt SoL.

Detta är som vi ser det en orimlig ståndpunkt. Det kan aldrig ha varit lagstiftarens mening att man för att utnyttja en insats (riksfärdtjänst) måste ansöka om en annan (ledsagarservice).

Så som lagen är formulerad är riksfärdtjänst en kostnadsersättning för den som måste resa på ett dyrare sätt än övriga medborgare. Det finns dock så vitt vi vet ingen kommun som har organiserat den på detta sätt utan det är en verksamhet lik den kommunala färdtjänsten. Enligt vår mening borde man överväga att åter göra riksfärdtjänsten statlig eftersom det är en så liten verksamhet. Alternativt att man ser till att det också i praktiken blir den kostnadsersättning den är tänkt att vara.

När det gäller förslaget om att kommunerna helt fritt ska få bestämma egenavgifterna för riksfärdtjänsten avstyrker vi detta. Riksfärdtjänst ersätter ju inte ett resande som kommunen normalt är huvudman för och då är det rimligt att staten också fortsättningsvis bestämmer avgifterna.
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