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1. Bakgrund

Ar 2000 tog Stiftelsen Institutet fér Independent Living
(nedan ILI) initiativ till ett forsodksprojekt syftande
till okad tillganglighet fO0r transporter for manniskor
med omfattande funktionshinder. Tillsammans med
Stockholms Lans Landstings Fardtjanst initierade ILI en
forstudie rorande en pilotverksamhet med ovannamnda
syfte. Finansiarer for forstudien var Stockholms Léns
Landsting och Kommunikationsforskningsberedningen.

Resultatet av forstudien blev att Fardtjadnstnadmnden
beslutade att bedriva en sadan foérsdksverksamhet under
namnet ”“Taxi for Alla” (TFA) under perioden 17 september
2001-31 december 2002.

Beslut har senare fattats om att utstracka
forsdksverksamheten fran och med den férsta februari ar
2003. Det nya namnet blir "“Rullstolstaxi”, och
regelverket blir ndgot annorlunda a4n det som gallt for
pilotverksamheten.

Information om forsdksverksamhetens malsédttning,
malgrupp, regler och omfattning dterfinns nedan (avsnitt
4) .

2. Uppdraget

I samband med att forsodoksverksamheten planerades beslots
att en utvardering av projektet under dess forsta
verksamhetsar skulle utforas.

Utvdrderingen bestdr av tva separata delar. Del I, som
utfdrts av konsultfdretaget Acumenta AB, har syftat till
att belysa forsdksverksamheten utifrdn ett
brukarperspektiv: hur ser brukarna pad kvalitet och
effekter av Taxi for Alla? Hur har deras resmonster
paverkats av tillkomsten av pilotprojektet, och hur
skulle resmdonstret kunna tankas forandras i framtiden om
projektet permanentades?

Foreliggande rapport utgdr del II av utvarderingen.
Huvudsyftet med denna del &ar, enligt
uppdragsbeskrivningen se (Bilaga 1), att

e "utvardera forsdksprojektets ekonomiska utfall for
fardtjanstforvaltningen och taxifdretagen”, samt att



e "gbra prognoser om verksamhetens effekter pé
landstingets kostnader vid en eventuell fortsattning
och utdokning av verksamheten i framtiden.”

Eftersom mycket av den allmadnna informationen om Taxi for
Alla aterfinns i olika publikationer fran
Fardtjanstnamnden, liksom i Acumentas utvardering, ar
denna del av fdreliggande rapport mycket kortfattad wvad
gadller bakgrund och allmanna beskrivningar av projektet.

3. Metod

For att belysa de frdgor som uppdragsbeskrivningen
staller har vi anvant tre olika metoder:

e TIntervjuer med representanter for fardtjanst,
Independent Living, Stor-Stockholms Lokaltrafik och
de i projektet ingdende taxifdretagen samt med
enskilda taxichaufforer.

e Idsning av relevanta dokument, sasom
forskningsrapporter, statliga utredningar och
dokument fran olika myndigheter och institutioner
(sdsom Fardtjanstnamnden, Statens Vagverk och
Statskontoret) .

e Bearbetning av data (dock ej insamling av
primdrdata) over kostnader, resmdnster m.m. som
gjorts tillgangliga av Stockholms léans Fardtjanst
och de i projektet medverkande tre leverantdrerna
(Taxi Kurir, Taxi 020 och Samtrans).

Vi vill i detta sammanhang starkt understryka att det
projekt vi studerat haft karaktdr av pilotprojekt med en
mycket begrdnsad omfattning i foérhdllande till
Firdtjinsts totala volym. Aven f&r de ingdende
leverantorerna spelar Taxi for Alla en marginell roll.
Detta senare galler dock givetvis inte de enskilda akare
som latit specialutrusta sina fordon for TFA:s skull, och
som 1 flera fall idag far en bra bit 6ver hadlften av sina
totala intdkter fran pilotprojektet.

Fran metodsynpunkt for denna utvardering &r det ovan
sagda om pilotprojektets marginella roll for bade
fardtjanst, brukare och akare en viktig reservation.
Manga av de aspekter som ar relevanta fér en langsiktig
bedémning av projektets fdrdelar och kostnader - sasom de



specialutrustade bilarnas tillganglighet for brukarna,
leverantdrernas kostnader for den nddvandiga ombyggnaden
av fordonen, langsiktiga foradndringar i resménster, m.m.
— kan helt enkelt inte varderas med utgadngspunkt fran ett
litet pilotprojekt som pagatt en kort tid.

Det faktum att ett fatal av brukarna stdr for en
synnerligen stor andel av det totala antalet resor inom
TFA gdr det ocksa vanskligt att beddéma de ekonomiska
aspekterna av projektet. Pilotgruppens sammansattning har
ocksa varierat oOver tiden - framst genom att nya brukare
har tillkommit - wvilket gor att all statistik Over hur
resmonstren har forandrats bor tolkas med storsta
forsiktighet; det gar helt enkelt inte att utlé&sa om det
ar de ursprungliga brukarna som foradndrat sitt resande
eller om det ar de nya kunderna som haft ett annorlunda
resmonster.

Vi vill i detta sammanhang tacka alla intervjuade
personer, foretag och institutioner som varit synnerligen
tillmbtesgdende och som generdst stallt tid och kunskaper
till vart forfogande. Dock bor framhdllas att relevanta
data inte alltid varit tillgdngliga; manga data har
saknats, eller funnits tillgdngliga pa ett satt som
skulle fordrat synnerligen omfattande arbetsinsatser vad
gédller samkdérning av olika databaser o.d., nagot som
fallit utanfor detta uppdrags mojligheter. Vi har aven
respekterat att fradgor kring affdrshemligheter satt vissa
granser for leverantdrernas mojligheter att lamna ut
fullstandig information om inkomster och utgifter for
Taxi for Alla jamfort med oOvrig affarsverksamhet.

4. Beskrivning av forsodksverksamheten

Den barande idén bakom projektet ar att ett antal
anpassade fordon, i1 forsta hand taxibilar som utrustats
pad ett sadant sdtt att de kan transportera personer med
omfattande funktionshinder fran dérr till dorr skall
finnas tillgangliga f&r resendrer med speciella behov.
Dessa specialutrustade fordon skall med kort wvarsel kunna
ta korningar med passagerare som sitter kvar i sin
rullstol under hela resan. De anpassade fordonen gar i
reguljar taxitrafik och adr tillgangliga for passagerare
utan funktionshinder pd& samma satt som vilken taxi som
helst.



4.1 Projektets malgrupp och férsdksverksamhetens
omfattning

Projektets madlgrupp ar mé@nniskor med sa omfattande
funktionshinder att de i regel inte kan utnyttja vanlig
kollektivtrafik eller taxi utan ar héadnvisade till
specialfordon, normalt rullstolsanpassade
f'ardtj'anstbussar.1 Ett fatal personer ur denna grupp har
aven tillgadng till egna bilar som anpassats for
rullstolsbundna.

Malgruppens totala storlek i Stockholms Lan idag har
uppskattats till drygt 15.000, eller de som idag har
tillstdnd for fardtjanstbuss (av totalt cirka 85.000
personer i lanet, wvarav cirka 80 procent ar
dalderspensiondrer, som innehar allmant
fardtjansttillstand) . Denna grupp omfattar dock ett antal
personer som av olika skal, till exempel demens, inte kan
forvantas utnyttja Taxi for Allas tjanster.

Med uttrycket ”“forsdksgrupp”, alternativt ”“pilotgrupp”,
avser vi de personer ur malgruppen som valt att medverka
i pilotprojektet TFA. Denna grupp valdes ut bland de
personer som varit de mest frekventa brukarna av
fardtjanstbussar, och som darfdr kunde forvantas ha
stdrst intresse for projektet. Av de 700 personer som
salunda valdes ut svarade 112 att de var intresserade. Av
dessa kvarstod 56 personer som skriftligt accepterade
villkoren for deltagande. Av dessa aterstod senare 40 som
aktiva kunder. Under varen och bdrjan av hdsten har den
ursprungliga gruppen kompletterats med ytterligare
personer, och pilotgruppens storlek har utvecklats pa
féljande satt:

Tidpunkt Medlemmar av pilotgruppen
Sept. 2001 112
Maj 2002 129
Sept. 2002 162

I det ursprungliga urvalet ingick endast personer mellan
20 65 a&r. Bland dem som tillkommit senare a&terfinns
emellertid dven ett fatal adlderspensionérer.

! Ett fatal resor med fardtjansttaxi har dock gjorts av deltagarna i pilotgruppen.



4.2 TFA:s malsdttning, regler och potentiella
fordelar for brukarna

Projektets malsattning ar forbattrad roérlighet och
tillganglighet, och darmed livskvalitet, for
funktionshindrade med behov av specialfordon. Av
synnerlig vikt, jamfért med det tidigare enda
alternativet med forbestdllda resor med fardtjanstbuss,
ar den Okade flexibilitet i resmonstret och moéjlighet
till "spontanresor” som TFA syftar till att skapa.

Aven utvecklingen inom den reguljidra fardtjadnsten har pa
senare ar utvecklats 1 riktning mot o6kad flexibilitet.
Idag bestalls cirka 50 procent av resorna samma dag som
de skall foretas, en andel som stadigt Skat?.

Enligt vissa av vara intervjupersoner kan TFA ses som en
modell for att adstadkomma minskad byrakrati och
centralplanering, och ett o6kat inflytande for saval
brukare som leverantdrer, inom fardtjansten. Detta kan, 1
basta fall, medfdra minskade administrativa kostnader for
forvaltningen samt ett mer effektivt utnyttjande av
forare och tillganglig fordonspark.

Ingenting hindrar de personer som ar med i forsdksgruppen
att utnyttja den vanliga fardtjédnsten. Detta har ocksa
skett i1 stor utstradckning; som framgdr senare har
merparten av forsdksgruppens resor foretagits med
reguljara fardtjanstbussar. Till exempel kan resor som ar
planerade langt i forvag bokas pd vanligt satt, samtidigt
som man reserverar Taxi for Alla for Ovriga resor.

Det faktum att TFA inte innehdller krav pd samtransporter
med andra passagerare, vilket man madste acceptera vid
korningar med fardtjanstbussar, gor dock att TFA for
manga brukare kan forvantas framstd som enklare
sdtillvida att restiden begrdnsas. En annan férdel som
ofta nédmns &r direktkontakten med leverantdren; enligt en
vanlig uppfattning kan vantetiden vid bestdllningar via
fardtjanst ofta bli lang. I vissa avseenden har
fardtjanstens chauffdorer inte heller samma servicekrav
som forarna inom TFA. Till exempel ar de senare, men inte
fardtjanstbussarnas chaufforer, skyldiga att rapportera
eventuella forseningar per telefon till vantande
passagerare.

? Missuppfattningen att det tidigare krivdes minst tva dagars framforhallning hérror fran
Férdtjanstens resegaranti att alltid i sa fall garantera att resan kan bli av.



Den valmoéjlighet mellan tre olika telefonvaxlar och
foretag som préaglat forsdksverksamheten kan ocksd téankas
stimulera konkurrens och servicetankande hos
leverantdrerna, som maste mdna om sina kunder for att
kunna fa& ett tillrackligt antal TFA-kunder for att uppna
tillfredsstdllande ldnsamhet.

For att malet om flexibilitet skall nads skall varje
leverantdr forfoga Over ett minsta antal bilar som &ar
tillgangliga. Enligt avtalen mellan fardtjanst och de
olika leverantdrerna skall den maximala vantetiden pa ett
anpassat fordon efter bestdllning vara 45 minuter. Aven
telefonvdxlarna maste ha en viss minimikapacitet; maximal
vantetid for att nd kontakt med mottagare av
bestallningen vid telefonbestallning skall vara 90
sekunder.

Samtliga taxichaufforer som medverkar i projektet skall
ha genomgdtt en speciell fardtjanstutbildning (detta
galler redan for alla forare i Samtrans, som ar ett av de
tre foretagen som medverkar i TFA). Alla TFA:s forare har
ocksd sjdlva uttryckt intresse for att medverka i1 Taxi
for Alla.

TFA skall ses som ett satt att minska de skillnader som
finns i tillganglighet och roérlighet fo6r manniskor med
respektive utan funktionshinder. Det handlar alltsd inte
om en modell med “privatchauffdrer” utanfor den vanliga
kollektivtrafiken utan om ett komplement till denna. Dock
kan man notera att det inom TFA forekommit ett &kande
antal Overtradelser mot regelverket for Fardtjanst i form
av orimligt langa vantetider, resor med ett antal
viaadresser samt rundturer for tusentals kronor. Det fria
sadttet att bestdlla resor &r saledes fdrenat med vissa
risker for missbruk.

Bestdllningar av resor gdrs pa speciella telefonnummer,
skilda frédn bestdllningar for Ovriga tjanster, direkt
till ndgon av de tre leverantdrer som handlats upp av
Fardtjdnstnamnden. Av dessa leverantdrer har tva (Taxi
Kurir och Taxi 020) 1latit specialutrusta ett mindre antal
taxibilar under det att det tredje foretaget, Samtrans, i
huvudsak anvander de fardtjanstbussar som foretaget redan
forfogat 6ver. Taxi Kurir och Taxi 020 hdller sina
telefonvaxlar for bestadllningar av TFA-fordon Oppna
dygnet runt.

De speciella krav pa& utrustning, och de extra kostnader
som denna medfdor for leverantdrerna, diskuteras narmare i
avsnitt 6 nedan. Samtliga extrakostnader finansieras av
leverantdrerna sjalva.



De personer som ingdr i forsdksprojektet har, i motsats
till vad som galler inom den reguljdra fardtjansten, ratt
till obegransat antal resor (denna ratt galler dock &aven
resor med fardtjadnstbuss for TFA:s mdlgrupp, som alla har
fardtjanstbusslegitimation) . Nagon administrativ kontroll
av syftet med en viss resa gdrs saledes inte. Reglerna
vad galler méjligheter att resa i sallskap med till
exempel ledsagare, vanner eller familjemedlemmar ar
detsamma som det regelverk som styr fardtjanstresor i
ovrigt. Tillampningen har dock, enligt vi erfarit, wvarit
betydligt generdsare inom TFA.

Kostnaden for brukaren dr, liksom i den 6vriga
fardtjansten, maximerad till priset pa ett SL-kort (for
narvarande 500 kr./manad). For alderspensiondarer,
fortidspensiondrer, personer med sjukbidrag,
handikappersattning eller hustrutillédgg galler, liksom pa
SL, ett lagre belopp (f.n. 300 kr./manad).
Hogkostnadsskyddet tacker det sammanlagda beloppet for
resor med reguljar fardtjanst och TFA.

Leverantdrerna ersatts enligt en taxa som beskrivs i
senare avsnitt.

5. Effekter f£f6r resenirerna’

Pilotgruppens resande har generellt sett minskat under ar
2002. Nagon foérklaring till detta har vi inte, och vi kan
inte bedéma om den senaste tidens nedgdng 4&r en
tillfadllighet eller om den pekar pa en mer langsiktig
utveckling. Vi kan heller inte, utifrdn de data vi
erhallit, avgdra om det verkligen handlar om en nedgang
eller om den minskning som avspeglas i Figur 1 nedan helt
enkelt ar en f&ljd av att de nya brukare som tillkommit
under forsdksperioden haft en 1lagre resfrekvens &an de
ursprungliga medlemmarna av pilotgruppen. En fdérklaring
synes dock vara att en av leverantdrerna som startat med
TFA under april &ar 2002 &nnu 1inte inrapporterat sina
resor. Antalet resor fOr denna leverantdr o&kade markant
mot slutet av och efter sommaren.

Statistiken visar att resandet med TFA har okat och som
diagrammet visar har TFA-resorna stabiliserats pd en niva
av cirka 4 resor per person och mdnad. Fortfarande é&r
dock resor med fardtjanstbuss betydligt wvanligare.
Inférandet av TFA forefaller salunda ha lett till att
resorna med fardtjanstsbuss minskat, men som vanligt wvill

3 Se dven Acumentas utvirdering, baserad pa intervjuer med ett urval av TFA:s kunder.



vi reservera oss mot att dra foérhastade slutsatser pa
basis av ett begradnsat antal observationer under en kort
tidsperiod och med en delvis ny sammansattning pa
pilotgruppen.

Fordelningen mellan de olika fardmedlen visas aven i
figuren nedan.

Figur 1. Genomsnittligt antalet resor per manad for pilotgruppen september 2001-
oktober 2002.
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Killa: Har som i tabellerna nedan ar alla data himtade fran Féardtjanst.

Reslangden for TFA har ocksa okat 1 takt med tiden, och
ar betydligt langre an for fardtjanstbuss respektive
taxi, vilket visas i tabellen nedan.

Medellingd £6r pilotgruppens resor med olika fardmedel
(km)

TFA Fardtjanstbuss Taxi
Oktober 2001 12 10 14
Maj 2002 18 11 9
September 2002 19 11 11

En tankbar forklaring till den oOkade féardstrackan kan
vara att brukarna lart sig uppskatta férdelarna med TFA
for langre resor. Det forefaller som om Dbrukarna
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fortsatter att anvanda fardtjanstbuss for kortare resor,
men flyttar Oover en del av de langre resorna till TFA.

Forandringarna 1 resandet varierar for olika personer
inom pilotgruppen. Ett litet antal personer har pad grund
av TFA dramatiskt o&kat sitt resande. A andra sidan har
ett relativt stort antal personer ur pilotgruppen, fran
boérjan till och med en majoritet, knappast alls rest med
TFA. Liksom alltid vill vi darfor reservera oss for vilka
slutsatser som gar att dra pa basis av genomsnittssiffror
for en mycket liten forsdksgrupp dar ett fatal mycket
aktiva resenarer kraftigt paverkar skattningarna.

Figur 2 wvisar att resandet skiljer sig véasentligt at
mellan ma&n och kvinnor i olika &ldersgrupper. De
metodproblem vi redovisat tidigare gdr det dock svart att
avgora om skillnaderna verkligen ar signifikanta.

Figur 2. Medellédngd pa TFA-resor i olika &ldersgrupper.
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Vi har intervijuat ett antal taxidgare och fdrare samt
dessutom tagit del av en del av slutsatserna 1 rapporten
frdn Acumenta AB, de konsulter som djupintervjuat
personer ur pilotgruppen. Utifran detta kan vi kan vi se
ndgra méjliga forklaringar till féorandringarna i
resmonstret.

11



Tankbara orsaker till att ndgra personer sa& aktivt
utnyttjat TFA &r att nagra fa& har anvadnt TFA for resor
till arbetet medan andra har wvarit aktivt engagerade i,
och positiva till, forsdksverksamheten. Mojliga
forklaringar till att nagra personer inte alls utnyttjat
forsoket kan vara att de fruktat att detta bara wvar ett

forsok som inte skulle permanentas, Fardtjansts
begransade marknadsfdring av forsoket samt
initialsvarigheter hos taxiforetagen - da

tillgangligheten for brukarna &dnnu var lag, med i vissa
fall langa véantetider som f6ljd - kan ocksd ha spelat in.

Pilotgruppens medlemmar valdes ut Dbland personer som
tillhorde de flitigaste resendrerna Dbland malgruppens
15.000 medlemmar. Vi kan darfor forvanta oss skillnader
mellan pilotgruppens och mdlgruppens resménster. En
jamforelse av resandet for de bada gruppernas medlemmar
visas 1 féljande tva tabeller.

Antal resor i medeltal for pilotgruppens respektive malgruppens resor,
september 2002

TFA Fardtjinstbuss Taxi Totalt
Pilotgruppen 4 12 1 17
Mdlgruppen - 3 1 4

Pilotgruppens medlemmar har som tabellen ovan visar varit
betydligt mer aktiva resendrer an malgruppens medlemmar.

Man har rest Dbetydligt mer med fardtjanstbuss &n
malgruppen. Nar medlemmarna i malgruppen val rest har man
a andra sidan 1 genomsnitt rest ndagot 1langre, vilket

visas nedan.

Reslingd i medeltal for pilotgruppen respektive malgruppen,
september 2002 (km)

TFA Fardtjinstbuss Taxi
Pilotgruppen 19 11 11
Mdlgruppen - 28 15

Eftersom TFA:s kunder ofta uppgett att de wvarit mycket
néjda med saval den okade flexibilitet 1 resandet som
projektet méjliggjort som med en vad mdnga upplevt som en
héjd servicenivad jamfort med fardtjé&nstbussar &dr vi ndgot
forvdnade o6ver att TFA inte Okat sin andel av det totala
resandet mer an som har skett (dock bdor det understrykas
att data saknas foér de senare manaderna fran den av de

12



tre leverantdrerna som upplevt den snabbaste o6kningen av
TFA-resor) .

Vi tror att resmdnstret skulle undergd en mer omfattande
forskjutning till forman for TFA om verksamheten
uppfattades som ett permanent inslag i fardtjansts
transportutbud. Vi tror aven att vissa initialsvarigheter
vad galler bl.a. tillganglighet och kundernas upplevelse
av sakerhet som Acumentas intervijuer Dbelyst kan ha
bidragit till att oOverstrdéomningen fradn fardtjanstbuss
blivit av relativt 1liten omfattning. En 1inte ovanlig
kundreaktion har wvarit att om den forsta eller andra
resan med TFA inte upplevdes som helt tillfredsstallande
har kunden atergatt till reguljdr fardtjanstbuss.

Den okade flexibiliteten i Fardtjansts reguljara
verksamhet som i tiden sammanfallit med TFA:s
forsoksperiod kan ocksa ha bidragit till att kunder valt
att fortsdtta med fardtjanstbuss.

6. Effekter och lonsamhet for taxi-foretagen

I detta kapitel bedtmer vi effekter och lonsamhet for de
deltagande taxifdretagen. I avsnitt 6.1, 6.2. och 6.3.
analyserar vi intédkter, investeringar respektive
kostnader for att 1 avsnitt 6.4 Dbeddbma den totala
lonsamheten.

Taxi Kurir och Taxi 020 driver saval taxi 1 reguljar
trafik som specialkdorningar (Fardtjanst m.m.), och de
anpassade fordonen anvands aven i den ordinara trafiken.
Samtrans ar daremot helt inriktat pé& specialtjanster och
bedriver ej reguljar taxiverksamhet.

De tre taxifdretagen har haft olika stort engagemang i
projektet. Taxi Kurir har deltagit med endast tva bilar
(med sammanlagt sex fdrare som kort treskift), 020 med
tjugo bilar och Samtrans med 150 bussar. For ndgra av
taxidagarna, speciellt inom Kurir, har TFA utgjort en stor
del av verksamheten medan den f&r speciellt Samtrans
varit av helt marginell betydelse; hdgst ett par promille
av Samtrans totala intdkter har harrdort fran TFA. Var
diskussion kommer darfor framst att behandla Kurir och
020.
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6.1. Intakter och tariffer

Det tariffsystem som gallt f&6r Taxi 020 och Taxi Kurir
kan sammanfattas enligt foljande:

Startavgift 75 kr

Max framkoérning 200 kr

Lopande +15 % gentemot taxa som galler for
ersattning ordinarie fardtjansttransport

Minimiersattning 250 kr

Av dessa kostnader betalar kunden en avgift om 50 kronor
per resa upp till tre mil. FOr resor som O&Overstiger tre
mil ar avgiften 50 kronor for varje pabdérjat
tremilsintervall. Den &vervaldigande majoriteten av TFA:s
kunder nd&r upp till det hogkostnadstak som motsvaras av
manadskostnaden fér ett SL-kort.

Av vara intervijuer framgdr att taxifdretagen 1 stort A&r
noéjda med tariffkonstruktionen, vars utformning under
forsdksperioden av nagra intervjupersoner beskrivits som
”sockrad”. Speciellt ndéjda har foretagen varit med
framkérningsavgiften. Daremot har flera intervjupersoner
papekat att ”tid” inte ingar i tariffen, vilket har gjort
att kdérningar under rusningstid ofta varit oldnsamma.

Den extra tid som gar &t till att hjalpa TFA-kunderna
(enligt uppgift mellan fem och tio minuter per resa,
beroende pd hur rullstolarna &r konstruerade) kompenseras
av det faktum att taxametern ar paslagen under den tid
som gar at till att spanna fast kunden i rullstol och
stadngs av fdrst ndr foraren hjadlpt kunden ”fran dérr till
dorr”.

6.2. Investeringskostnader

Samtrans har inte behdévt bygga om de bussar som anvants
inom TFA. Dock har fardtjanstbussarna i regel utrustats
med en ny taxameter (till en engangskostnad av mellan
femton och upp till femtio tusen kronor). Daremot har
Kurir och 020 wvarit tvungna att bygga om sina bilar.
Ombyggnationen har framst bestdtt i att golvet sankts i
bilarna. Vissa bilar, som enbart anvants for
specialkdérningar, har ocksd Dbehévt kompletteras med
taxameter.

De totala investeringskostnaderna for ombyggnationen

varierar beroende pa typ av bil men dven pa ambition och
varierar darfér nagot mellan Kurir och 020. Pa ett
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ungefdr har de extra investeringarna uppgatt till 200.000
kr. per bil (inklusive moms), vilket har bekostats av
taxifdretagen sjalva. Nagot investeringsstdd har sdledes
inte utgatt, aven om detta har diskuterats och eventuellt
kan oOvervagas vid en utdkad verksamhet.

Vara intervjupersoner radknar med att den investering som
gjorts 1 Dbilarna har ett positivt slutvadrde, dvs de
anpassade Dbilarna kan fdrvantas betinga ett hodgre varde
pad andrahandsmarknaden till f6ljd av ombyggnaden. Detta
betyder att foretagen kan f& igen nadgot av det man
investerat 1 ombyggnation nar bilen en gang sdljs. Det ar
dock 1 dagslaget svart att sdga hur stort detta slutvéarde
ar - 1 vart rakneexempel nedan har vi, ndgot godtyckligt,
raknat med att extra vadrde pa 50.000 kronor wvid
forsaljningen av en anpassad bil.

6.3. Lopande kostnader

Vi har inte kunna identifiera nédgra egentliga extra
kostnader for taxibilarna i samband med TFA. Formodligen
finns det wvissa underhdllskostnader av utrustningen men
vi beddmer att de ar marginella.

A andra sidan kan vissa kostnader, sdsom bensin, bli
ndgot 1lagre per intjdnad krona inom TFA &n i 0Ovrig
taxiverksamhet. Orsaken till detta &r den generdsa
framkdorningsavgiften samt det faktum att taxametern ar
padslagen viss tid d& taxin star stilla. Aven denna effekt
torde dock vara av marginell betydelse.

6.4. Intakter och lonsamhet

En fraga som ibland stallts ar huruvida de
specialanpassade taxibilarna kan uppfattas som obekvama
av ovriga, reguljara kunder. Detta skulle i s& fall kunna
medféra lagre intakter for &garna. Vara intervjuer tyder
dock pd att denna effekt, i den mdn den existerar, &r av
helt forsumbar betydelse.

Det ar svart att exakt berdkna taxifdretagens loénsamhet
nar det galler TFA. Samtliga foretag anger dock att
forsoket wvarit 16nsamt. De svar vi fatt wvarierar fran
”ldnsamt”, “lika 1l1ldénsamt som annan trafik” till “mycket
lonsamt’ .
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Ett foretag anger att pay-off tiden, dvs. den tid det tar
att betala av investeringen, ar ungefar fyra ar. Ju hogre
andel TFA-kdérningar, desto snabbare betalar sig
investeringen.

For att den extra investeringen skall vara lonsam fordras
dock att de akare som latit rullstolsanpassa sina fordon
kan erhdlla ett visst lagsta antal TFA-kdorningar. Det har
varit svart att kvantifiera den volym TFA-kdérningar som
fordras for att investeringen skall 1lona sig, men enligt
uppgifter fran forare vi intervijuat bor antalet uppdrag
inom TFA helst 6verstiga tva per dag. For adkare for vilka
TFA svarar for Over halften av det totala antalet
kérningar har forsoksverksamheten varit mycket lonsam.

Det faktum att lonsamheten ar mycket kdnslig for andelen
TFA-kOrningar illustrerar dock ett dilemma vid en
utokning av verksamheten: samtidigt som det fordras ett
relativt stort antal anpassade bilar for att brukarnas
krav pa tillgdnglighet och korta vantetider skall kunna
tillfredsstdllas riskerar lonsamheten att urholkas om ett
"f0r stort” antal anpassade bilar kommer ut pa marknaden.
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Riékneexempel

For att beddma lonsamheten for en enskild taxidgare att
satsa pd att bygga om sin bil enligt TFA-modellen har vi
hdr konstruerat ett exempel. Exemplet bygger pad kunskaper
vi inhamtat under studien. Daremot ar det inte hamtat
fradn nagon speciell akare; dock har vi fatt tillgang
till foretagsdata som har mojliggjort konstruktionen av
ett ndgorlunda realistiskt rdkneexempel.

Antag att en ombyggnad av en ny taxi till TFA-bil kostar
200.000 kronor (inklusive avdragsgill moms) . Vid
férsdljining av bilen fyra ar senare har vardet av denna
investering sjunkit till 50.000 kr. Den investering som
skall finansieras under en fyradrsperiod kan alltsa
skattas till 150.000 kronor. Med tillagg for
rantekostnader kan vi, mycket schablonartat, skatta att
extrainkomsterna foér TFA bor uppga till minst 40.000
kr./ar for att investeringarna skall 1éna sig.

Om investeringskostnaden &dr lagre (vilket den kan antas
bli i framtiden om en hogre volym kan gdra att priset
pressas), eller om restvardet vid forsdljning efter fyra
ar ar hogre an de 50.000 vi antagit, forbdttras givetvis
lonsamheten.

Vi antar vidare att TFA:s tariffstruktur medfor att TFA-
korningar ar tjugo procent lonsammare an o6vriga kdérningar
(femton procent hdégre taxa under korning samt en
formanligare framkdérningsavgift). Denna skattning
varierar dock starkt med olika faktorer, sasom:

- vid vilken tidpunkt pd dygnet TFA-kdérningarna infaller.
En forhdllandevis hdg andel av TFA:s kdrningar ager till
exempel rum under la&gtrafik pa formiddagar, vilket
givetvis dr att foéredra framfdér rusningstrafik, da
beldggningen fran o6vriga kunder a4r som stdrst. Om TFA
ersatter vantetid &r lonsamheten hogre an i vart
rakneexempel.

- méjligheterna att fa hogre taxa fér andra typer av
specialkdérningar. Till exempel har ett av de medverkande
foretagen uppgivit att deras TFA-anpassade fordon aven
kan anvandas som “maxi-taxi” for manga passagerare med
hogre tariffer. Dessa kdrningar ar annu lonsammare &an
TFA.
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Lat oss anda anta, 1 basscenariot, att ldnsamheten for
TFA-kOrningar i1 genomsnitt ar 20 procent hogre an i
reguljar taxitrafik. Antag vidare att varje bils
bruttointdkter (inkl. moms) &r en miljon kronor per ar
(vilket forutsatter att bilen kdrs 1 minst tvaskift). Om
20 procent av dessa intadkter harrdr fran TFA ar
intakterna fran TFA 200.000 kr./ar, vilket
kostnadsmédssigt (dvs tidsdtgdng och o6vriga lopande
kostnader) ungefar skulle motsvara korningar med ovriga
kunder pa 168.000 kr. (168.000 + 20 % av 168.000 =
201.000) . Den extra marginalen pa 20 procent fdr TFA-
korningar uppgar da till 33.000 kr./ar, dvs
extraintdkterna ar otillrdckliga fér att nd malet pa
40.000 kr./ar. Den andel TFA-kérningar som skulle kravas
i vart rédkneexempel ligger ndra 30 procent av foretagets
bruttointadkter, eller bortat 300.000 kr./ar. Detta
motsvarar, synnerligen ungefarligt, knappt tva TFA-
korningar per dygn (genomsnittskostnaden for en TFA-
korning uppgick i september 2002 till 456 kronor).

Vi vill understryka det synnerligen ungefarliga i
ovanstdende ridkneexempel. Namnas kan till exempel att
rakneexemplet forutsatter att det alltid finns alternativ
till TFA-kOrningar. Om TFA ersatter vantetid utan kunder,
dvs om alternativet till wvissa TFA-kOrningar ar att bilen
stdr stilla, foérandras kalkylen radikalt, och ett
betydligt mindre antal TFA-uppdrag kravs for att gdra en
arlig extrakostnad pa 40.000 kronor, motsvarande knappt
100 genomsnittliga TFA-resor, ldnsam.

Kapitel 7: Effekter for Fardtjanst

Projektets budget for forsdksperioden &r 3 milj. kr som
skall anvandas som utbetalningar till taxifdretagen®. De
totala kostnaderna for projektet, dvs. £for ersattning
till foretagen, uppgar fram till den 1/11 till 2 milj.
kr. Projektets kostnader har darmed med god marginal
hallit sig inom den budgeterade ramen.

* Projektet erholl dessutom 500.000 kr i stod av sdvil Kommunikationsforskningsberedningen och
VINNOVA, dvs. sammantaget 1 milj. kr. Dessa medel har framst anvénts till forstudien.
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Kostnaderna for projektet har utvecklats enligt foljande:

Kostnader for TFA under tre manader av projektperioden

Totalkostnad | Kostnad per | Genomsnittlig | Kostnad per
(t.kr) resa (kr) reslangd km (kr)
(km)
Oktober 2001 91 350 12 30
Maj 2002 254 471 18 27
September 2002 258 456 19 24

Som tabellens vanstra kolumn visar har kostnaderna for

TFA Okat under forsdksperioden. Detta beror delvis - och
huvudsakligen - pa& att pilotgruppen utdkades med nya
medlemmar och darmed har antalet resenarer okat.

Samtidigt har antalet resor och reslangden ocksa okat.
En beddtmning av Fardtjadnsts ekonomi médste ocksd beakta
TFA:s paverkan pa& pilotgruppens resande med ©6vriga
transportmedel, buss och taxi (det senare dock av
synnerligen marginell omfattning). Om TFA har lett till
att det Ovriga resandet har minskat for detta medfdra
minskade kostnader for Fardtjanst. Som vi beskrev i
kapitel 5 finns den viss tendens att detta resande har
minskat 1 omfattning for pilotgruppen. Darmed har ocksa
Fardtjansts kostnader i form av ersattning till
fardtjanstbuss och taxi minskat. Det 4&dr dock svart att
bedéma hur mycket av nedgangen i detta resande som beror
pad tillkomsten av TFA och hur mycket som har med andra
faktorer att gora.

I tabellen nedan har vi jamfort kostnaderna for

malgruppen for de tre olika fardsatten TFA,
fardtjanstbuss och taxi.

Kostnader for TFA, Firdtjinst och Taxi i september, 2002

Totalkostnad | Kostnad | Genomsnittlig | Kostnad | Kostnad
(t.kr) per resa reslingd per km | per km och
(kr) (km) passagerare
(kr)
TFA 258 456 19 24 24
Fardtjdnstbuss | 533 308 11 29 29
Taxi 22 179 11 16 12

Kommentar: Vi har anvint standardvirden hdmtade fran Fdrdtjdnst for medelantalet passagerare i de
tre olika firdmedlen (1,3 for Taxi, 1,05 for Férdtjdinstbuss, 1,0 for TFA). Vi har ocksd anvint
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Férdtjinsts egen standard pa 20 kronor som mdtt pa organisationens kostnander for administration av
en genomsnittlig resa med fardtjdnstbuss.

Medelkostnaden per resa har varit betydligt hogre for TFA
i jamforelse med Fardtjanstbuss och taxi. Men genom att
resorna varit langre an for Dbussar och taxi Dblir
kostnaden per kilometer nagot billigare an for
fardtjanst.

8. Effekter vid en framtida expansion av
verksamheten

Fardtjadnst har beslutat att fr.o.m. 1/2 2003 infdéra ett
system kallat “rullstolstaxi”. Systemet bygger pa samma
idé och malsdttning som Taxi foér Alla men 4&r nagot

annorlunda utformat, bland annat vad galler
tariffstrukturen. Den wupphandling som genomfdrts har
resulterat 1 att de tre foretag - Taxi Kurir, Taxi 020
och Samtrans - som deltagit i forsdksverksamheten TFA
ocksa kommer att vara ensamma leverantorer for

Rullstolstaxis tjanster, atminstone i inledningsfasen.

Det faller wutanfdér ramen for denna utvardering att
forsdka bedoma konsekvenserna av Rullstolstaxi. Dock vill
vi starkt understryka att vi stddjer en fortsattning och
forhoppningsvis  permanentning av en  verksamhet som
baseras pa de erfarenheterna fran Taxi foér Alla.

For en beddémning av framtiden bdr ocksa namnas att det
pagar en rad aktiviteter utanfor ramen fér projektet och
Fardtjadnst som kommer att paverka kollektivtrafikens
tillganglighet for funktionshindrade. Till exempel lagger
SL (Storstockholms Lokaltrafik) arligen ned mellan 50 och
100 miljoner kronor pd investeringar for forbattrad
tillganglighet, investeringar som delvis finansieras med
statsbidrag. Bland de mdnga atgadrder som &r under
genomfdrande kan nadmnas planerna pa att pad sikt utrusta
hela bussnatet med fordon med laggolv (enligt nya EU-
direktiv skall alla nya bussar som anskaffas i
kollektivtrafik vara anpassade for passagerare med
rullstol eller rullator). Adekvata hissar skall inom kort
finnas pd samtliga tunnelbanestationer. Pendeltdgens
tillgdnglighet 4r ett svarare problem att 1ldsa, men
planer finns for att &ka tillgadngligheten med hjadlp av
nya vagnar och tillgédng till ramper eller andra
hjalpmedel pa stationerna.

Var beddémning &r dock att den successivt forbattrade
tillgangligheten inom den reguljara kollektivtrafiken i
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forsta hand kommer att vara till nytta for passagerare
med mindre grava funktionshinder &4n den malgrupp pa cirka
15.000 personer som saval TFA som Rullstolstaxi &r avsedd
for.

Vi bortser dven fran de o6vriga fdéradndringar - till
exempel vad galler utformningen av bilstddet, infdrandet
av flex- och servicelinjer med mera - som pagar eller ar
under diskussion, och som framfdér allt kan komma att
berdra personer med mindre grava funktionshinder.

Vad galler TFA:s och Rullstolstaxis primdra malgrupp &ar
det svart att uppskatta hur denna kommer att foradndras
6ver tiden, och hur mdnga inom malgruppen som kommer att
vilja utnyttja de nya tjansterna. Erfarenheterna fran TFA
ar, enligt var beddébmning, svara att anvadnda for att
skatta den framtida efterfrdgan; informationen
("marknadsforingen”) om TFA har varit av begransad
omfattning, det har ratt osdkerhet om pilotprojektets
fortsattning, det tar tid att ladgga om resmdnster, med
mera.

Var positiva beddmning av projektet grundar sig darfor
huvudsakligen pd en kvalitativ beddémning utifran ett
rattighetsperspektiv: de funktionshindrades ratt att i sa
stor utstrackning som méjligt fa tillgang till flexibla
och sakra transporttjadnster och darmed hdéjd livskvalitet.

For att kvantifiera de ekonomiska konsekvenserna av en
fortsdttning av en verksamhet liknande TFA skulle vi
behova prognoser for:

1. MAlgruppens storlek
2. Malgruppens resande
3. Kostnaderna/resa

Vi kommer att kortfattat berdra dessa olika variabler.

8.1. Malgruppens storlek

Malgruppens storlek ar en funktion av antalet personer i
Stockholms Lan med grava funktionshinder samt av de
individuella beddtmningar som gdrs (av lakare och av
Fardtjanst) av behovet. Det senare beddmningen baseras
idag pa de kriterier som gadller for en individs ratt till
resor med fardtjanstbuss.

Denna potentiella malgrupp har av Fardtjanst antagits oka
med 300 personer ar 2003, och sdledes uppgad till cirka
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16.000, av vilka drygt halften &r o6ver 80 ar gamla.
Antalet personer under 60 a&r i madlgruppen ar cirka 3.000.

Trots de reservationer vi gjort vad galler mojligheterna
att dra bestamda slutsatser pa basis av pilotverksamheten
pekar erfarenheterna fran TFA pd att det &r osannolikt
att en majoritet av dessa personer kommer att utnyttja
Rullstolstaxi. Till f6ljd av till exempel demens, eller
helt enkelt ovilja att prdva nya transportmdjligheter,
kan ett stort antal personer, inte minst bland de mycket
gamla, antas komma att utnyttja rullstolstaxi i1 mycket
liten omfattning, eller inte alls.

Vi vagar dock inte gissa hur médnga som faktiskt skulle
valja att utnyttja de nya tjansterna. Forsdksverksamheten
pekar pa att flertalet brukare kommer att aterfinnas
bland de yngre aldersgrupperna.

8.2. Malgruppens resande

Att doma av forsdksverksamheten utnyttjar flertalet
potentiella kunder TFA mycket litet, under det att ett
fatal brukare star for en mycket hdg andel av antalet
resor.

Detta mdnster synes ha etablerats pad ett tidigt stadium
av forsdksverksamheten. Det dr darfdér svart att utlésa
ndgra entydiga trender vad galler forandringar i
resmonstret under den tid pilotverksamheten pagatt.
Mycket tyder dock pa att tillkomsten av TFA har medfdrt
att

- det totala antalet resor har okat for ett mindre antal
personer, men varit relativt ofdrandrat for flertalet;

- resandet med TFA, speciellt i samband med langre resor,
har delvis skett pd bekostnad av fardtjanstbuss, som
alltsa forlorat en del passagerare till TFA;

- overstrdomningen av resande fran fardtjanstbuss till TFA
ar av begransad omfattning, vilket tyder pa att manga
brukare fortsatt att utnyttja fadrdtjanstbuss for resor
som kan planeras i forvag och anvant TFA for &vriga
resor.

8.3. Kostnader

Som framgick i avsnitt 7 ovan a&r den genomsnittliga resan
med TFA dyrare an med fardtjanstbuss, men detta forklaras
huvudsakligen av att de forra resorna ar langre, 1
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genomsnitt. Enligt de enligt var uppfattning mest
relevanta kostnadsmatten, kostnad per kilometer eller
kostnad per kilometer och passagerare, framstar dock TFA
som mer kostnadseffektivt an fardtjanstbuss, men dyrare
an reguljar taxi (dar tarifferna ju ar lagre an inom TFA
men som normalt inte ar ett alternativ for TFA:s och

’

Rullstolstaxis madlgrupp). Vara intervjuer med brukare och

leverantorer pekar pd att den framsta orsaken till TFA:s
hogre kostnadsffektivitet ar att saval forare som fordon
kan utnyttjas mer effektivt med TFA &n inom den reguljar
fardtjansten.

Den totala kostnaden for TFA for Fardtjanst har under
forsdksverksamhetens senare fas uppgatt till cirka
250.000 kronor per manad, eller, vid denna resvolym, tre
miljoner per a&r. Av denna summa har — men har ar
osakerheten extra stor - formodligen Over halften
motsvarats av minskade kostnader for fardtjanstbuss. Den
additionella kostnaden for Landstinget kan, om denna
grova skattning stdmmer, berdknas uppgd till mellan en
och en och en halv miljon kronor per ar.

Med tanke pa all osadkerhet som rader vill vi inte gora
ndgra prognoser vad gadller framtida kostnader. Dock kan
foljande rakneexempel antyda vilka faktorer som skall
beaktas.

8.4 Framtida kostnader - ett rakneexempel

Antag att det totala resandet med rullstolstaxi Okar
tiofalt, jamfort med TFA, nar fdrsdksverksamheten
permanentats och brukarna fatt tid att vanja sig vid
systemet. Detta antagande kan, mot bakgrund av
erfarenheterna under forsdksperioden, forefalla som en
Overskattning, men det ar latt att justera rakneexemplet
med ett antagande om till exempel en femfaldig okning, d
kostnaderna blir h&dlften sa stora.

Vi vill ocksd betona att vi inte ser nadgra mojligheter
for resandet med nya Rullstolstaxi att 6ka i denna
omfattning pa kort sikt, bland annat av det skadlet att
tillgangligheten av fordon snabbt skulle utvecklas till
en flaskhals om resandet okade flerfalt under den korta
forsdksperiod (femton madnader) som Rullstolstaxi ar
planerat for.

Vi vill i detta sammanhang uttrycka en viss forvaning
Over den korta period som valts for forsdket. Mot
bakgrund av var tidigare skattning av en pay off-period

a

a
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pa 3-4 ar for kostnaden for en ombyggnad av fordonen kan
vi inte se att leverantdrerna erbjuds erforderliga
incitament att bekosta en langsiktig investering i en
verksamhet som eventuellt upphor efter ett ar.

Aven tillgdngen till utbildade férare skulle kunna bli en
flaskhals, pad kort sikt. De intervjupersoner som arbetar
vid de foretag som har saval TFA-kunder som ovriga
kunder, Kurir och 020, har pekat pa rekrytering av
chauffdérer som ett méjligt problem vid en kraftig
utokning av verksamheten. Det finns fdrare som drar sig
for den extra utbildning och den utdkade kundservice som
TFA kraver. De TFA-fdrare vi intervijuat beddmer dock inte
detta som ett stort problem i dagslédget, och de har
sjalva uttryckt att de haft mycket goda erfarenheter av
forsdksverksamheten.

Om vi atervander till det langsiktiga scenariot med en
tiofaldig o6kning av resandet med Rullstolstaxi om
verksamheten skulle permanentas kan kostnaden for detta
- om vi bortser fran att de nya tarifferna i
Rullstolstaxi kan forvadntas medfdéra en viss nedgang i
priset per fédrdad kilometer jamfort med TFA - da
uppskattas till knappt 2,5 miljoner per manad, eller

knappt 30 miljoner kronor per ar (”knappt” eftersom
kilometerkostnaderna kan forvantas vara lagre an for
fardtjanstbuss). Antag vidare att denna extra kostnad pa,

gissningsvis, 28 mkr till 50 procent motsvaras av Okat
resande, och till 50 procent av en o6verstrdmning av
resande fran fardtjanstbuss till rullstolstaxi. Haften av
den totala kostnaden skulle dad motsvaras av en besparing
for Fardtjanstbuss. Den extra kostnaden for Rullstolstaxi
skulle da uppga till cirka 14 miljoner per ar, att
jamfdra med en arsbudget fo6r Fardtjanst pad cirka 800
miljoner kronor.

Rakneexemplet &r medvetet vagt, eftersom vi inte ar i
stand att gdra prognoser. Dock tror vi att antagandet om
en tiofaldig O0kning av resandet med rullstolstaxi innebéar
en overskattning av den framtida efterfragan. Om vi 1
stallet fick en femfaldig &6kning av resandet skulle, med
ovanstdende forutsattningar, extrakostnaden for
Fardtjadnst och Landstinget stanna vid sju miljoner.

Men exemplet kan tjadna till att illustrera wvilken storlek
de totala kostnaderna kan tédnkas na under vissa
antaganden, och vilka wvariabler som har stdrst betydelse
for den framtida kostnadsutvecklingen.

Vid en dramatisk o6kning av fordonskapaciteten och darmed

tillgangligheten om verksamheten permanentas och alla
slags initialproblem (med utbildning av fdérare,
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information till m&lgruppen, med mera) &ar l1ldsta, och nya
resmonster hunnit utvecklas, kan givetvis kostnaderna for
ett "hogscenario” skattas. Om resorna med en permanent
rullstolstaxi skulle 6ka 25 ganger, jamfort med TFA:sS
pilotverkamhet, skulle kostnaderna for Fardtjanst kunna
tdnkas 0ka till mellan 30 och 40 miljoner kronor.

Vi vill betona att en vasentlig utdkad volym pa
verksamheten kan formodas medfoéra lagre kostnader for den
nodvandiga anpassningen av fordonen. Om
investeringskostnaderna skulle kunna pressas kan aven
tarifferna sédnkas vid en kommande, ny upphandling. Redan
de nya tarifferna i Rullstolstaxi ar ju, som namnts ovan,
mindre formdnliga a4n un der forsdksperioden med TFA.

For leverantdrerna vill vi hdnvisa till vart tidigare
rakneexempel samt understryka hur starkt 1ldnsamheten ar
avhidngig en viss miniminiva pa kdrningarna for
rullstolstaxi. Om efterfrdgan felbeddms och ett ”“for
stort” antal anpassade fordon tas i bruk ar detta
gynnsamt fér brukarna, for vilka tillgangligheten okar
med ett oOkat antal fordon, men innebadr en risk for
leverantdrerna, som kanske behdver ett minimum av tva
specialkdérningar per dag for att finansiera den
ursprungliga investeringen (se var tidigare diskussion).

Vi vill slutligen understryka att vi inte gjort nagot
forsok att gdra en samhdllsekonomisk kalkyl av TFA. I en
sddan kalkyl skulle en rad andra faktorer, sdsom de
samhédllsekonomiska kostnaderna for den extra tidsdtgang
som uppstar for brukarna vid férsenade transporter samt
vid samkorning med fardtjanstbuss, aven behdva beaktas.

Litteraturforteckning

Acumenta AB, ”“Kvalitativ utvéadrdering av Taxi foér Alla”,
utkast, Stockholm december 2002

Fardtjadnst: Diverse material om Taxi for Alla (regelverk,
anteckningar fran projektgruppens mbéten, anbudshandlingar

m.m.) samt om Fardtjanst i ovrigt

Fardtjianst: ”“Arsredovisning for Fardtjinstnamnden &r
2001”

Riksrevisionsverket: ”“Bilstdd till personer med
funktionshinder” (RRV 1999:24)
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Statistiska Centralbyran: ”“Funktionshindrades resvanor”,
2002-11-15

Statskontoret: ”“Hela resan ar malet - En utvadrdering av
handikappolitiken inom transportomradet” (2000:51)

Storstockholms Lokaltrafik (SL): diverse publikationer om
SL:s arbete for okad tillganglighet av kollektivtrafiken

Vagverket: ”“Preliminar slutrapport o6ver fardtjanstens
tillstdnd och utveckling samt behov av tillsynsmyndighet”
(2001:95)

Vagverket m.fl: “Utvardering av handikappolitiken inom
transportomradet” (2001:125)

Bilaga: Uppdragsbeskrivning

Uppdragsbeskrivning
"Kvantitativ utvardering av pilotprojektet Taxi for alla™

Bakgrund

Under 1987 - 1989 genomfdrde STIL, Stockholmskooperativet for Independent Living, ett
forsoksprojekt som gick ut pa att ersatta en naturatjanst med kontantstdd i syfte for att
Oka manniskormas mojligheter till sjalvbestammande. STIL-projektet testade hypotesen
att personlig assistans i brukarregi leder till battre kvalitet och 6kade majligheter till
sjalvbestdmmande och aktivt deltagande i samhallet fér personer som innan dess var
beroende av den kommunala hemtjansten. Lésningen visade sig framgangsrik,
uppmarksammades pa riksniva och blev 1994 modell for Lagen om
Assistansersattningen, LASS.

| likhet med hemtjanstbrukare pa 80-talet kédnner personer med omfattande
funktionshinder som ar beroende av fardtjanstbuss i Stockholms lan stora begransningar
i sina mojligheter till sjalvbestammande, nar det galler att forflytta sig inom lanet. Framfér
allt yrkesverksamma eller foraldrar ar langt ifran den valfrihet och flexibilitet som de
kollektiva fardmedlen erbjuder allmanheten.

Med finansiellt stéd av davarande Kommunikationsforskningsberedningen (nuvarande
VINNOVA) och Stockholms lans landstingets fartjanstndmnd har Institutet fér
Independent Living genomfort en férstudie om férutsattningarna till ett forsdksprojekt
med "Taxi for alla", d v s deltagarna med tillstand for fardtjanstbuss anvander bilar som
gar i reguljar taxitrafik och som kan ta alla kunder inklusive personer som sitter kvar i
sina rullstolar under resan. Forstudiens forslag om ett férsdksprojekt antogs av
Fardtjanstnamnden i maj 2001. FérsOket pagar under perioden 2001 09 18 till 2002 12
31

Om projektets utfall skulle visa att verksamheten pa sikt och vid ett stérre antal resenarer
kan vara ekonomiskt hallbar for landstinget och taxiféretag, kan projektet ha
implikationer for den nu inom landstinget pagaende diskussionen om ett kundvalssystem
for fardtjanstkunder och kan ses som ett debattinlagg fér en statlig mobilitetsersattning
och lagstiftning som (i likhet med lagar i Storbritannien och Australien) foreskriver att
samtliga taxibilar i landet ska kunna anvéandas av kunder som sitter i sin rullstol under
resan.
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Andra for utvarderingen kanske intressanta studier ar slutrapporten om projektet med
samma namn som genomférdes av bl a Tekniska hégskolan i Lund (Prof Agneta Stahl)
och som inriktade sig framst pa tekniska l6sningar, utvarderingen av projektet "Taxi for
alle" i Berlin, rapporten om det subventionerade "mainstream" taxi-systemet i London av
Bryan Heiser samt ett antal utvarderingar som gjordes av "mainstream" taxi-system med
subventionering i Australien, Kanada och Storbritannien.

Uppdragets syfte

- att utvardera forsoksprojektets ekonomiska utfall for fardtjanstforvaltningen och
taxiféretagen

- att géra prognoser om verksamhetens effekter pa landstingets kostnader vid en
eventuell
fortsattning och utdkning av verksamheten i framtiden

Uppdrag

Utifran tillganglig statistik om deltagarnas resande under forsdksperioden (fran
fardtjanstforvaltningen), jamforelser med fardtjanstbussverksamheten (fran
fardtjanstférvaltningen), information om férsdéksgruppens eventuellt forandrade
resmonster (fran Acumenta AB), andra studier och intervjuer kartlagga/uppskatta

- fardtjanstférvaltningens absoluta kostnader for projektet i relevanta avseenden,
exempelvis genomsnittskostnader per enkelresa, per mil, per deltagare, per
tidsperiod

- fardtjanstférvaltningens kostnader for projektet i jamforelse med

fardtjanstbussverksamheten i relevanta avseenden som exempelvis de kostnader
som

fardtjansten skulle ha haft, om projektdeltagarna hade anvant fardtjanstbuss
under

forsOksperioden i samma utstrackning, vid samma tider, etc.

- landstingets framtida kostnadsutveckling vid en eventuell permanentering av
verksamheten, under olika antaganden avseende nar det géller det framtida
antalet resenarer och deras eventuellt fordndrade resmonster

- férsoksprojektets effekter pa de deltagande taxiféretagens ekonomi absolut och i

jamforelse med deras verksamhet med fardtjanstbuss och taxikunder utan
rullstol

- utnyttjandegraden av de involverade bilarna av icke-funktionshindrade kunder och
rullstolsbrukare

Tidsplan

15 december: Sista utkast skickas till uppdragsgivare
vecka 5 2003: Seminarium

vecka 7: Slutlig version fardigstalld och éverlamnad.
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