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Forord

Denne eksempel samlingen er et resultat av et prosjekt gjennomfart av
Norges Handikapforbund med stette fra Samferdsel sdepartementet.
Progjektet har gtt ut pa & undersgke dagenstilgjengelighet til
kollektivtilbudet for ulike grupper funksjonshemmedei Norge, og
innsamling av gode eksempler palgsninger frainn- og utland. Vi har
ogsaundersekt hvordan de enkelte land arbeider for ekt tilgjengelighet
i kollektivtrafikken.

Resultatene viser at tilgjengeligheten til kollektivtilbudet i Norge
ligger noksalangt etter de som har kommet lengst, og at mange andre
land har en mer forpliktende politikk for arbeidet med gkt tilgjengelig-
het til kollektivtilbudet.

Vi hdper derfor at denne eksempel samlingen kan bidratil ekt opp-
merksomhet omkring dette temaet hosalleinvolverte aktarer, og
danne grunnlag for en utvikling mot et kollektivtilbud som er tilgjen-
geligfordle.

Arbeidet har vaat fulgt av en referansegruppe bestaende av:
Adne Svendsen, Norway Bussekspress A/S

Christian Aubert/Arne Gjer stad Transportbedriftenes Landsfore-
ning

Hege K or smo Henrichsen Norges Blindeforbund

Inge OsVest Agder kollektivtrafikk

K aar e GilhusVegdirektoratet

MetteKirkhusJohansen Vest Agder fylkeskommune
OleKristian Nystram/Kristin Dahle Samferdsel sdepartementet
Steinar Simonsen Statensvegvesen Sgr-Tragndelag

Vi takker allefor et hyggelig og nyttig samarbeid.

I Norges Handikapforbund er progjektet gjennomfart med

samferdsel skonsulent Bente Skjetne som prosjektleder og med VISTA
Utredning AS som konsulent. Hos konsulenten har Paal Sagrensen,
Peggy Zachariassen, Eli Havnen og Finn Aslaksen arbeidet med
prog ektet. Sistnevnte har vaat konsulentens prosjektleder.

Norges Handikapforbund er ansvarlig for vurderinger og konklusjoner
I rapporten.

Norges Handikapforbund, januar 2001
(Sunioss B f’\

Gunnar Buvik
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Dagens situasjon

Malet er full deltakelse og likestil-

ling

"Arbeidslinja” forutsetter
transportmuligheter

Funksjonshemmede har lavere
yrkesdeltakelse

turene

Funksjons- | Gjennomshitt
hemmede

Turer pr uke |8 24

Kjarer selv. (23 % av 60 % av turen

Funksjonshemmede reiser mindre enn
andre (Australsk undersgkelse av funk-
sjonshemmedes reiseaktivitet).

Funksjonshemmede og transport

Funksjonshemmede og
transport

Betydningen av transport

Full deltakelse og likestilling er et hovedmadl i arbeidet med agjare
samfunnet mer tilgjengelig for funkgonshemmede. Deltakel seinnebae
rer deltakelsei arbeiddliv, fritidsaktiviteter og sosialt liv. Likestilling
understreker at deltakelsen skal skje paen likestilt mate.

Reiseaktivitet er ikke et mal i seg selv, men mobilitet er en forutset-
ning for afatilgang til arbeid, rekreasion, & hakontakt med venner
osv. Tilfredsstillende mobilitet er derfor sentralt for & oppna gode
levekar pavesentlige omréder.

Tilgang til transport er ogsa en vesentlig forutsetning for arbeiddlinja,
som er nedfelt i den nasjonale velferdspolitikken. | kortetrekk gar den
ut paat arbeid og aktivitet skal velges framfor passiviserende ytelser.
Flest mulig skal integreresi arbeidslivet og gjares selvforsargende.

| dag er imidlertid syssel settingsgraden blant funksjonshemmede bare
halvparten av det den er i den avrige befolkning. Det er ogsa langt
faarre som tar hgyere utdanning. Omkring halvparten av funksjons-
hemmede oppgir at de har vansker med ataen utdanning. Vanskene
kan skyldes bade transporttil budet, boligtilbudet ved studiestedet og
praktiske problemer knyttet til selve studiesituasjonen.

Funksjonshemmede har mindre reiseaktivitet enn gjennomsnittet av
befolkningen. | " Velferd og mobilitet”* hvor befolkningen er delti fem
mobilitetssegmenter er det vist at funksonshemmede er over-
representert i de gruppene som reiser minst. Saglig nar det gjelder
arbeidsreiser og fritidsreiser er aktiviteten lavere blant funksjonshem-
mede.

Muligheter og begrensninger

Mange boliger, arbeidsplasser og fritidsaktiviteter er fortsatt ikke
tilgjengelige for funksonshemmede. Den lave reiseaktiviteten har ogsa
en sammenheng med den lave yrkesdel takel sen. Tilgjengelighet til
bygninger blir imidlertid gradvisbedre ved at byggeforskriften setter
krav omtilgjengelighet til nybygde publikumsbygg.

Funksjonshemmede har darligere gkonomi enn gjennomsnittet i
befolkningen, og dette bidrar naturlig nok ogsatil redusert reise-
aktivitet. Spriket mellom inntektentil funksonshemmede og befolk-
ningen for gvrig har ekt hvert ar i perioden fra 1980 til 1995. Det
viser analyser gjort av Nordlandsforskning?. | 1980 var inntekts-
forskjellen 30 prosent. |1 1995 var gapet mellom funksjonshemmedes
og ikke-funksjonshemmedes inntekter gkt til 42 prosent.

Nar det gjelder transporttilbudet synes utviklingen her i landet dha
vaat mindre enn ndr det gjelder bygninger og uteareal er, og mangel pa
tilgjengelig transport kan derfor i gkende grad bli den viktigste hind-
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ringen for at malet om full deltakelse og likestilling skal kunne opp-
nas.

| prinsi ppet kan funksjonshemmede benytte de samme transportform-
ene som resten av befolkningen, men ulikeforhold begrenser mulighe-
tene mer for funksonshemmede enn for andre.

Egen bil er et godt alternativ for mange funksonshemmede, men
utelukket for personer under 18 &r. Bruk av spesialtilpasset bil og
opplaging kan bidratil at flere benytter egen bil, men det vil alltid
vage grenser for hvem dette tilbudet kan vaare aktuelt for. Omkring
2,5 prosent av de som er funksjonshemmedei Norge har spesial-
tilpasset bil. Mange som er i arbeid ekskluderes fra stetteordningen
fordi detjener for mye.

A bli kjert av andre er en mulighet, men den innebaarer avhengighet av
andre, og begrenses av at det ikke alltid finnes andre som kan kjare.

Drosje er en mulighet, men begrenses av at:

¢ Det er dyrere enn mange andre transportformer

» Tilgangen patilgjengelige biler er begrenset for de som trenger en
bil med bedretilgjengelighet enn det som er normalti vanlige
droger.

Droseer imidlertid et godt alternativ for mange, saalig for

orienteringshemmede og mennesker med gangvanske.

Transporttjeneste er ogsa en mulighet, men tilbudet varierer mye
mellom kommunene. | forhold til ordinaer kollektivtrafikk har tilbudet
blant annet f @l gende begrensninger:

Antallet tildelte turer er begrenset.

Reisen maplanleggesentidi forveien (hvor lenge avhenger av
hvor en bor, og hvilke krav til bil en har).

Det er begrensninger i hvor en kan reise.

Tilbudet er viktig for personer som ikke kan benytte andretilbud, men
det kan ikke sammenlignes med offentlig transport pa grunn av bruks-
begrensningene. Det ma betraktes som et supplement. Men det vil
altid vaae behov for et dikt tilbud, blant annet til sterkt bevegel ses-
hemmede, og til blinde. For de sistnevnte er behovet sterst pareiseru-
ter som deikke er vant til abenytte. Behovet er derfor knyttet bade il
egenskaper ved den enkelte, og til egenskaper ved rei seruten.

Deforskjellige alternativenetil kollektiv transport, gir alle noen
begrensninger for funksjonshemmede. K ollektivtransport fremstar som
det alternativ som i utgangspunktet har mulighet til & dekke flest. | dag
er imidlertid ogsa dettetilbudet vanskeligere a bruke for funksjons-
hemmede enn for andre, pagrunn av darlig tilgjengelighet i deler av
kollektivtransportsystemet.

Funksjonshemmede og transport

Offentlig transport henger etter i
utviklingen

Egen bil er et godt alternativ for mange
funksjonshemmede, men er utelukket for
personer under 18 ar

En landsdekkende undersgkelse i
1996 viste at ca. 400.000 nordmenn
er avhengig av taxitilbudet pa grunn
av en eller annen form for uferhet3.

Et godt kollektivtilbud er viktig for
mange
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Behov for 11.000 |0,25%
spesialkjeretay ler

ledsager

Behov for hjelp ved |120.000 |2,75 %
reisens begynnelse

og slutt

Betydelige problemer | 131.000 |3 %
Varierende vansker | 262.000 | 6%

En stor del av de som mgter problemer,
kan benytte ordineer kollektivtransport
dersom den er godt tilrettelagt

Fysiske hindre - som her i form av darlig
vedlikehold med trikkeskinner som ligger
"oppd” og nedsenkninger som ikke er
blitt lave nok, reduserer tilgjengeligheten
(Storgata, Oslo)

Store avstander er et problem for mange
(Gardermoen)

Funksjonshemmede og transport

Tilgjengelighet til kollektivtransport

| Regjeringens handlingsplan for funksjonshemmede pasamfersels-
sektoren (1997) er det gjort anslag pa hvor mange som har problemer
knyttet til offentlig transport.

Undersgakel sen er basert pa svenske data fra 1980-tallet, men er i
overensstemmel se med undersegkel ser fraandreland.

De ulike undersgkel sene viser alle at det samlet kan veare omkring 10
prosent av befolkningen som har problemer knyttet til transport.
Gruppen med alvorlige funksjonshemninger i forhold il transport er
imidlertid langt mindre. Talleneindikerer derfor at en stor del av de
som har problemer, vil kunne faredusert problemene saimye at de
faktisk kan benyttetilbudet, dersom tilgjengeligheten blir godi alle
ledd av systemet. Andelen som har problemer, er hgyerei de hagyeste
adersgruppene.

Faktorer som begrenser tilgjengeligheten
til kollektivtransport

Det er mange former for, og grader av funksjonshemming, som paulik
méte kan gjere det vanskelig & benytte kollektiv transport. Vi har valgt
adelei hovedgruppene bevegel seshemmede, orienteringshemmede og
miljghemmede.

Bevegel seshemmede

Bevegelseshemmede omfatter blant annet rullestolbrukere, men-
nesker som trenger krykker, mennesker med revmatisme, med
hjerteproblemer og med nedsatt kraft i armer og bein. Bevegel ses-
hemmedekan ogsd haredusert evnetil & bevege seg raskt, ha
lengrereakgonstid og redusert balanseevne. (fra T5/99)*

| kollektivtrafikken mgater bevegel seshemmede problemer knyttet til:
Fysiskehindre
Avstander
Tilgjengelighet til informasjon og bill ettsystemer

Fysiske hindre kan besta i trapper, bratte ramper, trinn inn i transport-
middelet, tunge darer, ujevnheter i veien osv. Det er i farste rekke
rullestol brukere som mater disse problemene, men ogsa en rekke andre
har problemer med for eksempel hayetrinn og dérlig underlag pa
gangveientil holdeplassen.

En undersgkelsei Steiermark, @sterrike av eldre menneskers proble-
mer i kollektivtrafikken, viste at ” hgyeinnsteg” kom paproblem-
toppen (19%), med mangel pa sitteplasser (14%) pa andreplass.®

Bade rullestolbrukere med manuell rullestol, revmatikere og mennes-
ker med hjerteproblemer opplever avstander som en stor ulempe.
Ogsaandre funksjonshemmede vil ofte oppleve avstander som et
betydelig hinder for areise. | falge Hel seunder sgkelsen fra 1995 var
6 prosent av befolkningen bevegel seshemmet ved at de hadde vansker
med & ga i tapper én etagie, eller vansker med a ga en distanse pa
200 meter uten a stoppe og uten hjelp. Mange trenger hvile-
muligheter.
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Bevegel seshemmede kan ogsa mete problemer i tilknytning til infor-
masjon og billettsystemer. Et vanlig problem er at rutetabeller pa
hol deplassene henger sahgyt at de er vanskelige alesefor rullestol-
brukere. Det samme kan vaaetilfellefor informasjonsskjermer osv.
Ogsa billettautomater ma kunne betjenesfrarullestol. De mavaae
lave, og mulige akommeinntil.

Orienteringshemmede

Blinde og svaksynte, dgve og andr e hgr selshemmede, samt men-
nesker med for staelseshandikap er paulikemater orienterings-
hemmede. Dissegruppenehar ulikekrav til omgivelsenefor at de
skal veeretilgjengelige og brukbare. (fra T5/99).

Gruppen orienteringshemmede omfatter mennesker med mange ulike
funksjonshemninger. Men alle har paen eller annen méate problemer
med aorientere seg og aforsta hvordan de skal benytte kollektiv-
systemet.

I Norges Blindeforbunds krav til transportordninger er de viktigste
problemenefor synshemmedeistet opp:

Vi finner ikke veien til hol deplass/stasjon/terminal,

Vi finner ikke riktig rute pa hol depl ass/stasjon/terminal som
betjenesav flereruter,

Vi vet ikke nér bestemmel sesstedet er nddd (ikke systematisk
opprop av holdeplasser/stag oner),

Vi finner ikke veien fra hol deplass/stagon/terminal til endelig
bestemmel sessted

Harsel shemmede har problemer med informasjon som bare gisaudi-
tivt, og med akommunisere med personal e osv. Problemene kan metes
med agi informasjon paflere méater, og med tekniske hjelpemidier.

Til gruppen orienteringshemmede harer ogsa ulike grupper med
forstael seshandikap, for eksempel psykisk utviklingshemmede. For at
disse gruppenei starst mulig grad skal kunne benytte offentlig trans-
port, bar transportsystemet vagre sa enkelt og lettfattelig som mulig,
og informasjonen mavaare god og enkel. Mange av kravenetil disse
gruppenerepresenterer for gvrig generellekvalitetskrav til enkelthet
og forstael se som de fleste passasjerer har nytte av. Det finnes mange
eksempler paat siketiltak har fart til ekt trafikk.

Pa bakgrunn av helseundersakel sen fra 1995 kan vi ansla at omkring
5 prosent av befolkningen er orienteringshemmet. Andelen pavirkes
imidlertid myeav hvilke grader av funksonshemming en tar med.
Dersom en tar med alle med nedsatt harsel, syn osv. er andelen vesent-
lig hayere.

Miljghemmede

Mennesker med astmaog aller gi reagerer pa stoffer i miljeet, det
vil st materialer som ber gresog for urensning og stoffer i luften, for
eksempel pollen. (fraT5/99).

| kollektivsystemet har allergikere og astmatikere problemer med
reyking pahol deplasser, med bruk av bestemte rengjaringsmidler i
kjaretayer og med allergifremkallende materialer i for eksempel

Funksjonshemmede og transport

Det ma veere mulig & komme naer auto-
mater og informasjon

Gode kontraster i interigret — Oslo Spor-
veier AS
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Det er lite hyggelig & matte bli fraktet inn
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Visuell markering av fotgjengerovergang
med taktile stein som angir retning - Lon-
don
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Funksjonshemmede og transport

rekkverk og seter. Dessuten er allergifremkallende beplantning ved
hol deplasser et problem.

Samlet er det her i landet nag 1,5 millioner miljghemmede, hvorav
200.000 (5 prosent) er saalvorlig plaget at det har store konsekvenser
for funkgon og livskvalitet®

Utforming av tilbudet

Univer sell utforming

Universell utforming er det norske navnet paen retning innenfor
design og planlegging som er utviklet ved University of North
Carolina. Hovedprinsippet er at tilgjengelighet skal oppnas gjennom
hovedl gsningen/det ordinagre tilbudet og at dette skal skje paen ikke-
diskriminerende méte. Malene om full integrering og likestilling blir
padenne méten omsatt i planlegging og produktutforming paen
tydelig méte. Universell utforming leggesi gkende grad til grunn for
planlegging og utforming ogsdi Norge.

Innenfor kollektivtransporten medfarer prins ppet om universell
utforming at flest mulig skal kunne benytte det ordinaare tilbudet paen
ordinaa og likeverdig méte. Spesiatilbud som for eksempel transport-
tjenestefor funksjonshemmede bar betraktes som et supplement.

Videre ber det reise paen likeverdig mateinnebaae at alle kan reise
selvstendig, uten behov for bistand. | den grad bistand er nedvendig,
bar den ytes som en del av en ordinaa service. Alleskal kunnereise
med verdighet. For eksempel abli |aftet ombord i kjeretoyet er et
klart brudd pa et slikt krav.

Full integrering betyr ogsa at funksjonshemmede skal kunnevelge
plasser patransportmidlet, og ikke vaare henvist til bestemte vogner,
avdelinger eller plasser. Hvisnoeni en reisegruppe er funks onshem-
mede, skal de kunne opphol de seg sammen med resten av gruppapa
transportmidlet. Dette er imidlertid et krav som deti en ddl tilfeller
kan vaare vanskelig atilfredsstille fullt ut, blant annet av sikkerhets-
messige arsaker (feste av rullestoler osv.).

En full integrering patransportmidlet innebagrer ogsatilgang til
fasiliteter som restaurant, toal ett osv.

Tilgjengelighetskrav til kollektivsystemet
For bevegel seshemmede er fglgende krav viktige:

Veientil holdeplassen mavaaetilgjengelig, med tilfredsstillende
stigning, overflate, nivaforskjeller osv.

Hol deplassen ma hatilstrekkelig plass, mulighet for hvile og
informasjon i riktig heyde (1,20 m) som det er mulig &komme
inntil.

Apning mellom kjaretay og plattform ber vaae mindre enn 5 cm
og pastigningen ber skjei plan. For rullestolbrukere er det ned-
vendig med rampe for afjerne gapet. Heis kan vaare ngdvendig
dersom det ikke er fortau (rampe blir for bratt)

Ombordi kjgretayet madet vaaetilstrekkelig plass, tilgjengelig-
het til informasjon, stoppesignal, eventuel le automater osv. Dessu-
ten masikkerhet ivaretas.
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For orienteringshemmede er falgende krav sentrale:

Det mavaae mulig afinne holdeplassen, dvs det maveae mulig a
felgeledelinjer (kunstige eller naturlige) og det mavaee gode
kontraster i omgivelsene.

Hol deplassen ma hamarkering av venteomrade og pastigning, og
holdeplass eller kjeretayer maopplyse om rutenummer, destinasjon
osv.

Det mavaae mulig akjepe billett. Eventuelle automater ma kunne
betjenesav alle (hgyde 70-120 cm).

Om bord i kjeretayet maforstaelig opplysninger gis om holdeplas-
ser, overgangsmuligheter osv. Kjeretgyet ma hainterigr som gir
gode kontraster.

For miljghemmede er deviktig at veien til holdeplassen og selve
holdeplassen er fri for allergifremkallende stoffer. Kjaretayet maha
god luftkvalitet og det maikke brukes allergifremkallende stoffer i
seter, handtak osv.

For alle er det viktig at tilgjengeligheten er forutsigbar, og at det
finnes opplysninger om hvordan tilgjengeligheten er. Det betyr at

| @sningene som velges, mavaare mest mulig likei hele rutenettet, og at
det magisen mest mulig eksakt informasjon om hvilke hindringer som
finnes.

-

Manglende vedlikehold og sngbrgyting skaper hin-
dre og store problemer for funksjonshemmede
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God utforming - god bruk av kontraster,
men glassveggen mangler markgr - Ryen,
Oslo
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Dagens situasjon i Norge og
andre land

Situasjonen i Norge er vurdert pagrunnlag av sparreskjemaer til
samferdsel setater og veikontorer i fylkene, samt bussel skaper. Om-
kring halvparten svarte. | tillegg har vi benyttet undersgkel ser vi har
utfert for Rogaland’ og Akershus fylkeskommuner® som bakgrunn.
Opplysningene de enkelte etater har om tilgjengelighet innenfor sin
virksomhet er ofte sparsomme, og svarene er i stor grad basert pa
skjgnn hos respondenten. Dette er i seg selv enindikasjon paat temaet
er lite pdaktet.

Opplysningene om forholdenei utlandet stammer fradiversefaglitte-
ratur og oversikter. Den er ikke fullstendig, men viser eksempler fra
land det kan vaare naturlig @ sammenligne seg med.

Bare noen faindikatorer patilgjengelighet er beskrevet. Det skyldes
behov for aforenkle, men kommer ogsa av at det bare finnes dataom
et fatall indikatorer. Undersgkel sene er omtalt narmerei delrapport
for fase 11 prosjektet.

Hovedvekten er lagt pa buss. Andre transportformer er bare omtalt
kort.

Buss
Holdeplasser i Norge

Det finnesikke sentraleretningslinjer for hol deplassutforming som
setter krav til tilgjengelighet. Vegdirektoratet har imidlertid startet opp
et arbeid med & utvikle en holdeplassmal som kan brukestil agi
retningslinjer for tilgjengelighet.

Kartlegging innen sentrale byomrader/kollektivarer viser generelt at
tilgjengeligheten er varierende og mange steder liten. | tettstedeneer
det noetilrettel egging, hovedsakelig for bevegel seshemmede, panoen
holdeplasser. | distriktene er det bare bestillings- og serviceruter som
er tilgjengelige, ved at transportmiddel et er til passet funks onshem-
mede.

For bevegel seshemmede er ofte de starste hindringene paveien til
holdeplassene, enteni form av fysiske hindreeller i form av darlig
vedlikehold. Det er store variagoner frakommunetil kommune.
Enkelte kommuner har arbeidet godt med & bedretilgjengelighet i
uteomradene (for eksempel Baaum og Lillehammer), og holder et godt
niva, ogsai europeisk malestokk.

For orienteringshemmede er det liten tilrettelegging. Med untak av at
leskurene paen del holdeplasser er utformet med gode kontraster.
Ledelinjer og markering pa” gulvet” paholdeplassen brukesimidlertid
nestenikkei Norge.
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Holdeplasser - utlandet

Det er vanskelig afa oversikt over statusi andre land, og det er ogsa
lite hensiktsmessig asammenligne, siden trafikkmengder og
bosettingsmanster kan vaareforskjellig. Inntrykket er imidlertid at de
som har arbeidet for & oppna en god hol deplassutforming, har kommet
vesentlig lengre enn selv de beste i Norge. Det gjelder farst og fremst
utforming for orienteringshemmede, hvor ledelinjer og fysisk marke-
ring er tatt i bruk paen systematisk méte. | en del byer er det ogsa
innfart dynamisk hol deplassinformasjon for buss, med opprop og
sanntidsinformasjon om avgangstider og destinasjoner. Det er ogsa
utviklet informasjonssystemer for blinde, gjennom " talking signs”.
Saaligi Prahaer dette utbredt i kollektivtrafikken.

Barei ett av fylkenefikk vi opplyst at det tas hensyn til miljghemmede
ved planlegging og utforming av holdeplasser. Situasjonen er derfor
gjennomgéende dérlig. Padette punktet har vi ikkeinformasjon om
utenlandskeforhold.

M ateridll

Kjeretayforskriften inneholder tre bussklasser. Klasse 1 har mer enn
45 % av det totale passasjerantallet som stdplasser, klasse 2 har opptil
45 % registrert for staplasser, mens bussklasse 3 omfatter busser som
er innrettet til searskilte formdl — herunder turbilkjaring. | praksis
indikerer denneinndelingen ogsa hvordan bussene brukes. Klasse 1 er
til lokal trafikk, klasse 2 er til lokal/regional hvor behovet for sitte-
plasser er starre, mens klasse 3 er turbusser, busser til ekspressruter
osv. | tillegg har vi skilt ut busser for servicelinjer, som ofte er mindre
og mer tilgjengelige.

Busser for langdistansetr afikk

Her i landet er busser for langdistansetrafikk ikke tilrettelagt for
funksjonshemmede. Det sammeer tilfellei nesten hele Europa, med
unntak av noen forsgk med lavgulv eller busser med heis.

| USA er det som et ledd i antidiskrimineringsl ovgivningen fremmet
forskrifter til langdistansebusser, som krever at de skal vagretilgjenge-
ligefor rullestolbrukereinnen 2012. Alle nye busser skal vaaetilgjen-
gelige.

Busser for lokal trafikk

Dersom busser og annet materiell i lokaltrafikken skal vaaretilgjenge-
lig for flest mulig, madet av hensyntil bevegel seshemmede vaae lavt
innsteg. For rullestolbrukeretrengs det i tillegg pastignings-
hjelpemidler i form av heiser, ramper eller spesielle anordninger som
sikrer at bussen kommer helt inntil kanten av holdeplassen. For &
ivareta orienteringshemmede madet vaae gode kontraster og god
merking, og informasion magis bade visuelt og auditivt.

Det er i dag omkring 20 prosent lavgulv- eller laventrebusser i lokal-
trafikken i Norge. Over halvparten av disse gar i Oslo, som har vedtak
om bare &kjgpe inn lavgulvbusser. Resten gér i noen fa andre sterre
byer. Ramper eller andre pastigningshjelpemidier er nestenikkei bruk.
(Omkring 1 prosent av bussparken). Omkring halvparten av bussene
har kneling og hjel petrinn.

Nar det gjelder tiltak for orienteringshemmede er det en del mangler,

Dagens situasjon i Norge og andre land

Bratt og glatt adkomst til bussholdeplass
via fotgjenger-undergang, Hagan Nittedal

Busser for langdistansetrafikk har normalt
ikke heis



Dagens situasjon

Dagens situasjon i Norge og andre land

men omkring en tredjedel har utstyr for, og praktiserer annonsering
av holdeplasser. Problemene er starst for hgrselshemmede, siden fa
busser har visuell hol deplassinformasjon. Omkring halvparten av
bussene har kontrastmerking patrinn, stoppeknapper og holde-
innretninger.

Vi har fa opplysninger om hvordan bussene er tilrettel agt for
orienteringshemmedei utlandet. Vart inntrykk at nivaet er omtrent
somi Norge men at det i nye busser i starre grad benyttes visuell
informasjoninnei bussen (opplysning om neste holdeplass). Det er
imidlertid etablert informasjonssystem for blindeflere steder. | Praha
er det tatt i bruk paover 1000 busser og trikker, mens det i noen andre
byer er gjennomfart forsgksprosjekter.

Den store forskjellen mellom Norge og de som har best tilrettel agt
materiell, er omfanget av bruk av lavgulvbuss og ogsa bruk av
pastigningshjel pemidler pa disse bussene. Tabellen nedenfor viser en
oversikt over en del land, basert paulike kilder. Dataene er ikke
ngyaktige, men angir hovedtrekkene.

Land Andel lavgulvbusser Ramper

Norge 20 prosent 1 prosent av bussene har ramper

Sverige Ca. 50 prosent Omfanget av ramper ukjent

Finland Stor andd Alle har ramper —det har veat en del av en statlig stetteordning
Danmark Stor ande

Tyskland 90 prosent Ramper, heiser og posigoneringshjel pemidler benyttes.
Storbritannia Ukjent, men gkende, bl.a. i London. Bare lavgulv med elekiriske ramper i London

Frankrike Lite utbredt Ukjent —trolig lite utbredt

Spania Andel ukjent —trolig over 50 prosent Ramper er vanlig panytt materiell

Servicebuss - Kristiansand
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Materiell for servicelinjer

Det foreligger ikke noen fullstendig oversikt over materiellet. Rute-
strukturen er i dag lite differensiert, og serviceruter som supplement er
lite utbredt. | flere lokale transportplaner (bl.a. Kongsberg og Gren-
land*) er gkt differensiering med gkt bruk av smabusser/servicebusser
et satsingsomrade. Disse satsingenetruesimidlertid nar gkonomien
blir darligere, siden disse rutene har en stor andel passasjerer med
redusert betaling, og dermed redusert inntjening for sel skapene.

Der hvor man benytter serviceruter, er som regel materiellet svaat
tilgjengdig.

Serviceinjer er utbredt i Sverige, meni defleste andreland i Europa
er denne formen for transport lite utbredt.

| Australiaer "Personal Public Transport” (PPT) introdusert®.
Systemet er i utgangspunktet en form for bestillingstransport, men det
skal integreresi det avrige kollektivsystemet ndr det gjelder informa-
son, bestilling osv. Tilbudet er basert padrosjer, som etter hvert skal
bli tilgjengelige. Det oppfattes som et supplement, og innarbeides
samtidig med at ordinagekollektivtransportmidler gjgrestilgjengelige.
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Drosje

Drosjer kommer naa kunden, gangavstandene blir minimale og §af -
ren vet hvor kunden skal. Drosje er derfor et godt alternativ for mange
som ikke kan benytte andre transporttilbud pa grunn av avstand eller
redusert synsevne.

I tillegg til den ordinaare drogjetrafikken, utf@rer drosjene mange steder
transport av funksjonshemmede og transport av pasienter til/fra
sykehus og andre helsetilbud. Det vil si at en del av markedet er
offentlig betaltereiser. | dette markedet er det ofte behov for materiell
med bedretilgjengelighet enn ordinagredroger.

Omkring 10 prosent av drosjene er minibusser. Mange av disse har
ramper, heiser eller annet utstyr for & gke tilgjengeligheten og er
spesielt egnet til &betjene markedet av offentlig betaltereiser.

| noen fylker har samferdsel smyndighetene arbeidet aktivt for agke
andelentilgjengelige drosjer. Ett virkemidde! har veat astille kraw il
tilgjengelighet for en bil nr 2i layvet. Det har ogsa vaat gitt gkono-
misketilskudd il tilgjengelighetstiltak (Rogaland). Innkjapspolitikken
pavirker ogsaandelen tilgjengelige drosjer. Der hvor drosjene har hatt
TT-kjeringen og andre har overtatt, har funksjonshemmede opplevd
akte vansker med afabestilt biler med god tilgjengelighet.

Vi har ingen fullstendig oversikt over situagonen i andre land, men
situasjonen i Norge ser ut til & vaare omtrent som i andre europeiske
land, med unntak av Storbritannia, hvor de fleste drogjer naer tilgjen-
geligefor dle. | Sverigeer det satt i produksjon en ny tilgjengelig
drosiemodell som et resultat av et EU-prosjekt ved L unds Tekniska
Hogskola. | ferste produksjonsdr (2000) var planen & produsere 400
biler. Ogsai Australiavil drosjene etter hvert bli tilgjengelige som
falgeav likestillingsloven som er vedtatt.

Jernbane

I nnenfor jernbanesystemet ma bade stasjonsbygninger, pastigning og
plass om bord vagetilgjengelig for at tilbudet skal kunne benyttes av
funkgonshemmede.

Det finnesfortsatt mange gaml e stasjonsbygninger, med dérlig tilgjen-
gelighet. Det er ogsd mangler i nye bygninger, sagligi forhold il
synshemmedes behov. Jernbaneverket er i ferd med autvikleen egen
mal for stagioner.

Problemer med pastigning er saarlig knyttet til rullestolbrukere. Til-
gjengeligheten er avhengig bade av materiell, pastigningshjelpemidler
og plattformhgyde.Pade nye fjerntogene og de nye I ntercity-togene
somtasi bruk, er det valgt en l@sning med rampe. Gulvhgyden i
togene er 115 cm. Dersom en passasjer med rullestol skal veare selv-
hjulpen med en slik Igsning (stigning 1:12 eller helst 1:15) maplattfor-
mene ha en hagyde paminst 90 cm. For & oppnaen stigning pa 1.6,
som anses som maksimalt selv med assistanse, ma plattformene vaae
minst 60 cm hgye. Situasjonen i dag er at noen fa stasjoner (flytoget)
har hgyde pa 70 cm, mens de gvrige er lavere. De beste har 57 cm,
mensen del helt nedei 25 cm.

Resultatet er at kombinasjonen av gulvhgyde pade nyetogene, lave og

Dagens situasjon i Norge og andre land

10 prosent av drosjene har heis
eller rampe

London-drosjene skal veere tilgjengelige
fra &r 2000

%\

Visuell og taktil merking av plattform og
direkte innsteg(Heathrow Express — Lon-
don)
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Selv med 70 cm plattform, blir stigningen
bratt (fra Oslo S-Gardermobanen). Lgse
skinner er for gvrig ingen god Igsning.

pa mange flyplasser

De nye flybroene, som er kommet pa

Gardermoen, Sola, Flesland, Veernes,
Bodg og Tromsg, gjgr ombordstigning
mye enklere for rullestolbrukere
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smale plattformer og valg av rampe som pastigningshjelpemiddel gir
svaat darlig tilgjengelighet til dissetogene.

Denyediesaltogene (deikke-el ektrifiserte strekningene) til regional-
og fjerntrafikk har en lavgulvdel paca80 cm. Disse togene er dessu-
ten utstyrt med heis, slik at pastigning for rullestoler er ivaretatt.
(Heisen gir plasstil rullestoler pA80x120 cm, og er for kort for
enkelterullestoler).

Denyelokaltogenevil faen lavgulvdel pa 75 cm. Kombinert med
ramper gir dettetilfredsstillende pastingingsmuligheter padefleste
stagoner unntatt de med de laveste platformene.

| mange av de andre europeiske land er situasjonen omtrent som i
Norge. Det er til delsstore mangler ved tilgjengeligheten. Best er nok
situasionen i Storbritannia, hvor det er standard plattformhgyde pa 91
cm, og hvor det er vedtatt krav som pasikt vil gi et tilgjengelig tilbud.

Det er gjennomfart et europei sk samarbeidsprosjekt COST-335, som
inneholder anbefalinger for utforming av et tilgjengelig togtilbud. Det
er blant annet anbefalt en minste plattformhgyde pa 76 cm — dvs
hayere enn det som er valgt i Norge.

Fly

Innenfor luftfarten er tilgjengelighetsproblemene blant annet knyttet til
service paflyplassene, handtering av rullestoler under reise, og mulig-
het til Akomme helt fram til flyet i egen rullestol. PA Gardermoen er
det opprettet en assi stanseordning som fungerer tilfredsstillende, og
som funksjonshemmede gnsker etablert ogsa paandre flyplasser.
Rullestol brukere har problemer paflyene, ved at deikke kan bevege
seg i flyet og bruke flytoal ettene. Det er imidlertid under utpreving en
transportabel rullestol som kan benyttes av enkelte rullestol brukere,
under forutsetning av at de far assistanse.

Terminalbyggene paflyplassene dekkes av Teknisk Forskrift til plan-
og bygningsloven. Likevel opplever mange funks onshemmede man-
gelfull tilgjengelighet blant annet knyttet til informasjon, automater,
store glassflater (blending). For synshemmede er prinsippet om " stille
flyplasser”, dvs bare opprop av avganger ved selve utgangen, et
problem.

For bevegel seshemmede er flybroene som er kommet padenye
terminalbyggene pa de starre flyplassene et stort fremskritt.
Ombordstigning blir vesentlig enklere. Det er imidlertid et problem at
flyene ved mangel paledige flybroer parkeres ute paflyplassen, og
betjenes med trapper og busstil terminalen. Det samme gjelder sma
fly, somikke ndr opp til flybroene.

Det er imidlertid ogsa utviklet | gsninger der hvor en har flytrapp.
Braathens SAFE har tatt i bruk en egenutviklet trappeheis som funge-
rer godt. Det er ogsa under utpraving en stol som "klatrer” i flyt-

rapper.
Totalt har forholdene har blitt bedre, salig for bevegel seshemmede
og saalig pade sterre flyplassene. Inntrykket hos NHF er likevel at en

del sterre utenlandske flyplasser har bedretilgjengelighet og service
enn denorske.
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Ferge

Problemenefor funksionshemmedei tilknyting til fergetransport kani
hovedsak knyttestil:

* Anlgpsfasiliteter
*  Fergemateriell
¢ Plassering om bord for funksjonshemmede som bruker egen bil.

En undersgkel se NHF utfarte av 80 fergesamband i 1994 viste at 2 av
80 samband hadde god tilgjengelighet, ca 10 var tilgjengeligefor
rullestolbruker med assistent, mensresten var utilgjengelige. Utviklin-
gen den seneretiden har veat at materiellet har blitt bedre, mens
anlgpsfasilitetene henger etter.

For bevegel seshemmede som bruker bil, er det viktig akunne parkere
om bord pa et sted hvor det er mulig akomme videretil for eksempel
heis, og samtidig et sted hvor det er remningsveier. Funks onshem-
mede ensker derfor abli prioritert ved ombordkjering, for akunne
parkere paen egnet plass om bord.

Problemenefor orienteringshemmede er stersti tilknytningtil anlgps-
stedene. Ofte er fergeleiet en stor dpen plass uten saalig visuell eller
fysisk marking som kan hjel pe orienteringshemmede.

Dakontrakten paferjetrafikk mellom Moss og Horten ble lagt
ut paanbud, opplevde vi det historiske. Bastay-ferjene som
hadde heis, ble skiftet ut med ferjer uten. Det madavaae mulig
for samferdsel sministeren atamed i konsesjonskravene at ogsa
funksjonshemmede skal kunnereise med ferjer?

Gunnar Buvik — Handikapnytt 7/2000
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Ombordstigning pa Tau-ferja i Rogaland

Her er det vanskelig a orientere seg for
synshemmede — Hurtigbatterminalen i
Stavanger
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Flatemyr — Haugesund

Informasjon om tilgjengelighet
finnes nesten ikke
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Informasjon om tilgjengelighet
(London Transport)
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Felles funksjoner

Terminaler

Problemene er i falge undersgkel ser i stor grad er knyttet til
orienteringshemmede ved at det mangler ledelinjer og kontrastmerking,
harbar/digital annonsering og tydelig ruteinformasjon. Svarene
oppgisi hovedsak som ingentilrettelegging eller ukjent, badefra

sel skapene, fylkeskommunene og vegkontorene. En undersgkel sei
Rogaland 1998 beskriver trolig hovedtrekkenei situasjonen ogsai
andre deler av landet’:

«En klar konklugon fra undersgkelsen er at terminalene, somer det
mest kompliserte punktet langs en kollektivreise, har en svaat ujevn
standard. Videre er terminalene gjennomgaende bedre utformet for
bevegel seshemmede enn for synshemmede. Det er tydelig at tilgjen-
geligheten for bevegel seshemmede pa flere terminaler er sgkt ivare-
tatt pa en del punkter. Dette gjelder punkter som fjerning av trinn og
nivaforskjeller, tilstrekkelig mangvreringsrom samt oppsetting av
benker og tilgjengelige toalett og venterom.

De punktene som er viktige for synshemmede er pasin sidedarlig
ivaretatt. Det gjelder bade kontrastmerking, ledelinjer, skilting, rute-
tabeller, informasjon og annonsering av avgang.

Informagon

Ansvaret for informasjon er delt mellom akterene og den varierer fra
fylketil fylke. Selskapene gir ut rutehefter og utformer informasjonen
paselve bussmateriellet (krav i kjaretgyforskriften). Informasjon kan
ogsagisav knutepunktssel skaper og sammenslutninger av aktarer
(eks. Trafikanten i Odlo).

| Trondheim er rutetabellene trykket i blindeskrift siden 1980-tallet.
Noen fa steder er det arbeidet spesielt for asikre at rutetabeller dekker
funkgonshemmedesbehov i tilstrekkelig grad mht skriftstarrel se,
tydelighet i layout og kontrastbruk for de ordinagre kollektivrutene.
Noen sel skaper oppgir at slike rutebgker kan fas ved henvendel settil
selskapet. Undersgkel sen viser at to av fylkene har utarbeidet fylkes-
dekkende eller mer |okal e standarder/krav for ruteoppsiag. Eksempel -
viskan nevnesat Vest-Agder fylkeskommuneviser til at de dekker
funkg onshemmedes behov mht skriftstarrel se, tydelighet i lay-out og
kontrastbruk.

Kartleggingaviser klare mangler ved den generelleinformasjon om
kollektivtilbudet, ruter og tider. NSB Biltrafikk Rogaland er den
eneste respondent som viser til egen informasjon om hvilke ruter/
avganger som er tilgjengelige for funksjonshemmede. Med unntak av
servicelinjene, finnesingen informasjon om kjaretay, holdeplasser og
terminaler som gjar det mulig for funksonshemmede paforhand &
orientere seg om eventuelle hindringer i reisekjeden.

En del utenlandske byer har etablert informasjon omtilgjengelighet il
kollektivtrafikken. For eksempel er tilgjengelighetentil holdeplasser og
stagoner angitt i mange tyske byer. Det svenske jernbaneverket har
ogsa utarbeidet en slik oversikt over tilbudet ved de enkelte stasjoner
nér det gjelder tilgjengelighet'®. Denne gir god informasjon til de
reisende. Samtidig er den en god statusbeskrivel se som grunnlag for
planlegging av videre utbedring.
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Oppsummering

Tilgjengelighetentil kollektivsystemet her i landet
ligger langt etter de som er kommet lengst, og
trolig ogsa etter gjennomsnittet i Europa. Avstan-
dentil de beste er gkende.

 Tilgjengeligheten i uteomradeneer generelt
darligivaretatt. Dette gjelder badefor
bevegel seshemmede og orienterings-
hemmede, men i forhold til debesteer
Norgelengst etter nar det gjelder tilretteleg-
gingfor orienteringshemmede. For mange
finnesdet hindringer allerede paveien il
holdeplassen/kollektivtilbudet.

¢ Det finnesingen samlet mal for holdeplasser,
og det leggesliten vekt pa kvalitet av holde-
plasser, selv pa steder med stor trafikk. De
flestehar mangler, seerligi forhold til
orienteringshemmede. Situasjonen er bedrei
terminaler, fordi bygningsloven setter krav
til tilgjengelighet i disse. Ogsa her er det
imidlertid mangler, seerligi forhold til
orienteringshemmede.

* Nar det gjelder materiell er den sterste
for skjellen mellom Nor ge og de som er
lengst fremmeden storeforskjelleni bruk av
lavgulvbusser og ogsa ramper pabussene.
Detteer kanskjedet tilgjengelighetstiltaket
som gker tilgjengeligheten for flest. | mange
land pagar det en over gangtil lavgulvbusser
med stette/palegg framyndighetene, og
forskjellen mellom Nor geog mangeandre
europeiskeland er gkende.

* Tilgjengdigheten til infor mag onen om
kollektivtilbudet er varierende og mangel-
full. Informag on om tilgjengelighet finnes
nestenikke.

e Samlet sett er derfor inntrykket at det er
omfattendemangler ved deulikedeleneav
kollektivtilbudet i Norge, og at avstanden
til debeste er gkende.

Dagens situasjon i Norge og andre land
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Det ngdvendig ase pahelheteni transporttilbudet, dersom en skal lykkes med
forbedringer. Det gjelder i sealig grad tilgjengelighetstiltak, men er generelt
sett viktig ndr en gjennomferer tiltak for & ake kollektivtrafikkens attraktivitet.
Et fellestrekk ved mange av eksemplene er derfor at de omfatter tiltak innenfor
flere omrader som er gjennomfart samlet.

Vi har ved presentasjon av eksemplene likevel valgt atrekke ut sider ved
eksemplene som illustrerer rutefaring, infrastruktur, materiell osv. tematisk.
Nar en skal gjennomfaretiltak, maen velge gode | gsninger innenfor de ulike
leddene av systemet, og sette sammen tiltakspakker. Tiltak innenfor ett av
leddenevil somregel gi liten effekt.

Et annet fellestrekk ved mange av eksemplene et at deikke er gjennomfart
spesielt for Abedretilgjengeligheten for funksjonshemmede. De er gjennomfert
som ledd i en generell kvalitetsoppgradering for agi et bedretilbud og agjere
tilbudet mer attraktivt for flere.
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Rutefgring - rutetilbud

Innledning - prinsipper

Selveruteferingen legger premisser for mulighetenetil aetablere et Gangavstander
tilgiengelig kollektivtilbud. For bevegel seshemmede er det anskelig

med korte gangavstander gjennom kort hol deplassavstand og alegge

stoppestedene nag reisemalene. PAden andre siden er det gnskelig

med rask fremferingshastighet for oppnakort reisetid og rasjonell

drift.

Gjennom en differensiering av rutenettet kan eni sterre grad oppna
begge disse gnskene, somi utgangspunktet er motstridene. Gjennom a
konsentrere en del av rutene mest mulig til ssSmmetrase, kan en faen
stammei rutenettet med hay frekvens, hvor gkt satsing pa holdeplas-
ser, informasjon, framkommelighetstiltak osv kan dekke mangeruter
samtidig. Det gir bedre ressursutnyttel se.

Den andre delen av differensieringen bestér i alegge opp til fleksible
rutefgringer med tilgjengelig materiell, gjerne som mating til stam-
ruter. | byene er slike ruter aktuelle som supplement til det avrige
tilbudet, og i spredtbygde strek er de aktuelle som det eneste rute-
tilbudet fordi kombinagjoner av fleksibilitet i rutefaringen og mindre
materiell kan gi bedretilbud og i noentilfeller ogsa bedre drifts-
gkonomi.

Rutetilbudet ber for evrig vaae lett forsta. Det innebagrer blant Forstéaelig tilbud
annet stive timetabeller (samme avgangstidspunkter hver time) og
rutetabeller uten fotnoter.

Eksempel pa samling av traseer - Buss-
metro i Kristiansand

| Kristiansand planlegges en ” bussmetro” der et hovedpoeng er en best
mulig betjening av de delene av byene som har det starste trafikk-
grunnlaget, og med det sterste potensialet for framtidig byutvikling. Et i
annet viktig element er & etablere en rutestruktur som er best mulig Y, e
tilpasset kundegrupper med ulike behov. - D

Et reisetilbud du alltid vil huske og oftekan bruke o
Miljgbyprosektet " Areal og buss—en byvigon” (1999) beskriver en ! !ﬂj;
rutestruktur for bussen i Kristiansand der tre pendelruter gjennom o
bysenteret trafikkerer en fellesstrekning mellom V agsbygd og Rona 3
med 5 minutters frekvens og hgy standard, etter prinsippet "Tenk bane = @ st
—Kkjer buss’. | hver ende av fellestrekningen deler de tre rutene seg og Z
betjener hver sine omréder med kvartersruter. - :

Den hgyefrekvensen skal opprettholdeshele dagen (7-19), og spesielt = o
langs fellesstrekningen kan man reise uten & kjennerutetabel ler og o

9 o o Bussmetro i Kristiansand
uten amatte se pa klokka.
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Knutepunkt Oddemarka

Favoritten
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For steklassesbusser —et tilskudd til bymilj get

Bussene skal ha:

* Miljgvennlig framdrift

¢ Lavgulv-entré

¢ Plasstil barnevogn og rullestol

e Enformgivning somsignaliserer kvalitet

e Fargebruk og skilting som gir tydelig og enkel informagjontil de
reisende

* Sanntidsinformasjon pahol deplassene

Andrebybusser, servicer uter oglokalruter supplerer metroen
Noen omrader ma betjenes med andre bybusslinjer, lokale ruter og
servicelinjer, som gir mulighet for omstigning til bussmetroen pa
knutepunktene. Ogsafor disselinjeneber enkjgrei pendel gjennom
Kvadraturen salangt det er mulig.

Metroen og detre pendelrutene vil veare spesielt attraktive for yrkes-
reiser der hgy frekvens og lav reisetid er viktigst. Disse rutene har som
ma &kunne konkurrer med bilen om trafikantene. Lokalruter og
serviceruter vil i starre grad fange opp de som ikke har eller ikke
ensker abruke bil, samt de gruppene som ikke er veldig avhengig av
kort reisetid.

Betydning for tilgjengelighet:

* Tilbudet blir synlig og lett aforsta

» Kvalitetstiltakene som er foreslatt gir gkt tilgjengelighet.

* Konsentragonentil en samlet trase gjar at tiltakene har virkning
for mange.

Eksempel pa rutedifferensiering i spredt-
bygde strgk - Bygderuta Favoritten i Vest-
Agder

| 1997 ble Bygderuta Favoritten etablert i Vest-Agder i kommunene
Hegebostad, Audnedal og Marnadal. Aret etter bletilbudet utvidet til
Aseral, Gyland, Fjotland og Herad.

Bakgrunnen for tiltaket er at rutetilbudet med store busser i
grisgrendte omrader viser seg dikke dekke folks behov for transport.

Rutekjaringen er lagt ut pad anbud og er utfert av de lokale droge-
forretningene.

Det blei utformingen av tilbudet lagt vekt pa:

* Enkel bestillings gsning

* Rutetilbud til passet rei sebehovet til unge og eldre
* Mulighet for avvik fraruta

e Godinformasjon

Materiellet som benyttes er busser med 10 til 15 seter med krawv til
tilrettelegging for rullestol eller at det ved bestilling kan settesinn
materiell medtilrettelegging. Det blekrevd sklisikkert belegg, bayle
ved innstigning og det ble lagt vekt pagod innstigning og mulighet for
assistanse.
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| TAI“sevaluering av tiltaket, viser det seg at ruta har medvirket til
okt mobilitet og gkt mulighet for aktivitet — sarlig for ungdommen.
Det meste av trafikken er overfart fraprivatbilen. Dar-til-der tilbudet
bleikke benyttet og er lagt ned, mens andre bestillingsruter kjarer med
godt belegg.

@konomisk kan det ogsa konkluderes med at omleggingen har vaat en
suksess. Tilskuddet frafylket er gkt med 9 prosent, men trafikk-
gkningen er pa 72 prosent, ik at tilskuddsandelen pr reise er blitt
vesentlig lavere (fra 152 kr pr reise, til 96 kr pr reise etter omleggin-
gen av tilbudet).

Betydning for tilgjengelighet:

e Lgsningen gir gkt mulighet for bruk av tilgjengelig materiell
e Gangavstandeneblir kortere
e Mangeulike behov dekkesgodt fordi tilbudet er fleksibelt.

Eksempel pa rutedifferensiering i by -
Flexlinjen i Gateborg

| Goteborg ble det i 1996 etablert en flexlinjei bydelen Hogsbo, der
hver tredjeinnbygger er pensgionist. Linjen gar mellom bydel ssenteret
Froélunda Torg og et stort sykehus. Det er avgang hver hele og halve
time frahver ende, mellom 9 og 17, og reisetiden er mellom 20 og 55
minutter. Det kan bestilles henting pa ca 70 holdeplasser, som gjer at
dedler fleste trafikanter har mindre enn 150 meter gangavstand.

Et hovedpoeng med tilbudet var aredusere utgiftenetil TT-tjenesten
med drose, og samtidig gi et tilbud til alle de eldre som ikke har
tilgang til dettetilbudet, men som opplever det regulaare rutetil budet
som litetilgjengdig.

Ny bestillingsteknologi er attraktivt —ogsafor eldre

Bestilling kan gjeresfratelefon, med automatisk bekreftel se pa
avgangstiden senest 15 minutter far avgang. Fra 1998 kan returreisen
bestilles med kort fraterminaler som er satt opp pade viktigste reise-
mal langslinjen. Paen skalatil 10 har de reisende vurdert bestillings-
metoden til 8.8, til tross for at gjennomsnittsalderen er 77 &r. Caen
fjerdedel av bestillingene gjgres automatisk (1999).

Trafikken gker fordi tilbudet er godt

Ruten trafikkeres av 4 minibusser med lavgulv og 12-14 sitteplasser.
Reisende med TT-kort kan bestille henting ved dera, de andre ma gatil
en holdeplass. Det er lagt vekt pahyggelige jéfarer med hay grad av
personlig service.

Etter tre & naamer trafikken seg 5.000 passasjerer pr maned, eller ca
7 personer pr kjaretgytime. | 1999 var ca40% av passasjerene TT-
berettigede personer. Besparelseni TT-tilbudet dekker cahalvparten
av kostnadenetil Flexlinjen. Caenfjerdedel dekkesav billettinntekter
og resten av stette frakommunen.

Godeerfaringer er en oppmuntringfor starresatsning

To av tre TT-berettigede passagjerer sier at de foretrekker dette tilbu-
det framfor bestillingsdrosje. Sjaf grene er den viktigste suksessfaktor,

Rutefaring - Rutetilbud

Minibusser med lavgulv

service pa (FEAMIELD

§itt kvar tills bussen stannat!
Vi kor inte vidare innan alla
kommit pé och av bussen.

Meed Vigaivge Jadsnidnper

Chowalfirerne po Flexiinin

Personlig service er viktig
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Fast rutetrase, men mulighet for
dor til der transport
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ved at de bidrar til en personlig atmosfaae.

Arbeidsgruppen som har oppsummert erfaringene foresl&r at det
utviklesflereruter av dennetypen. Gruppen anbefaler markeds-
undersgkelser i de aktuelle omrader og planlegging av fysisketiltak
far nyeruter etableres.

Flexibuss i Trondheim

| Trondheim ble det hasten 2000 satt i drift en sevicelinje kalt
“Flexibussen”. Dette er en bussrute som kjares med spesielt til passet
vognmatriell med bl.alavgulv og manuell rampe. Rutefgringen er
spesielt lagt opp med sikte pa & betjene el dre og funksjonshemmede
ved at den trafikkerer

o flereadersingtitugoner/ eldreboliger

¢ |okalsentra

e sentraleknutepunkter i detotale kollektivsystemet

* Regionsykehuset

e apotek mm

e veger somikke egner seg for ordinaae busser.

Flexibussen i Trondheim

Denvalgte traseen er framkommet ved bruk av GIS- systemer der
gatenett, kartfestede bosteds- og institusjoner/ ulike serviceadresser er
lagtinni et planleggingssystem (ATP- modellen utviklet av Asplan
Viak Trondheim).

Bussene betjener i utgangspunktet en fast rutetrase, men de som er
berettiget til bruk av TT- kuponger kan bestille bussen for henting/
bringing til dgrainntil ca200 m frahovedtraseen. Det er et mal pa
sikt & redusere bruken av antallet TT- kuponger.
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Infrastruktur og holdeplasser

Innledning

Infrastrukturen for busstrafikken bestér av selve veien/gaten, holde-
plasser med tilhgrende utstyr, og terminaler. Sistnevnte omfatter flere
typer transportmidler, og overgangsmuligheter mellom transportmid-
lene. Vi har her avgrenset eksemplenetil holdeplasser.

Ideelt sett skal en holdeplasstilfredsstille mange ulike krav. Den skal
gi

* beskyttelsefor vag ogvind

* plassnok for ulike kategorier brukere

e mulighetfor hvile.

* mulighet til orientere seg

* enkel ombordstigning pabussen.

* godinformasjon, og mulighet ase og abli sett. Det sistnevnte av

hensyn il sikkerhet og trygghet.

| tillegg til selve holdeplassen maogsa adkomsten til hol deplassen, og
gangveien mellom reisemdl og holdeplassvaaetilgjengelig.

| eksemplene har vi trukket ut sider ved de enkelte |gsninger som
illustrerer de ulike krav en mastilletil infrastrukturen.

Eksempler

For mange funksjonshemmede, blant annet revmatikere og mennesker
med hjerteproblemer, er mulighetenefor hvileviktig. Det bar hel st
vagesittemuligheter med ulik hgyde. Dette er viktig for en betydelig
andel av passagjerene.

Av hensyntil passagjerenestrygghet og sikkerhet bar det vareinnsyn
inni holdeplassen. Dette kan oppnas ved en dpen design, eller ved
bruk av glassvegger. Glass ma ha marker. Det bar ogsa vagre god
belysning.

Pastigningen ber vagre til passet materiellet som trafikkerer holdeplas-
sen. Holdeplassen skal utformes slik at kjgretayene kommer sanaame
som mulig, og med mest mulig direkteinnsteg, dvs uten haydefor-
skjell. Prinsippene her er draftet neamerei «Sammenheng mellom
materiell og holdepl assutforming» side 31).

Av hensyntil synshemmede bgr det ogsaveae
* gode kontraster i materialer og farger
* taktil angivelse av hvor deren pabussen vil vaere ved pastigning

Infrastruktur og holdeplasser

Holdeplassen ber bidra til & synlig-
gjere kollektivtilbudet. Det ma veere
tydelig hvor kollektivtraseene gar,
og hvor stoppestedene er

Holdeplass i Strasbourg. Det runde taket
gir en godt synlig holdeplass



Eksempler

Holdeplassen pa bildet har blant annet:

® Ledelinjer og taktil og visuell angivelse
av hvor bussen stopper.

* Apenhet — innsyn og utsyn.

® Hvilemuligheter.

* Hgy kantstein (kantsteinen burde ogsa
ha veert ikke-avvisende).

¢ Informasjonstavien (henger for hgyt —
hgyden bgr veere 1,20 m)

Svensk holdeplass med hvilebenk. Legg
merke til bgylene som gjar det lettere a
reise seg fra benken.

Holdeplasseneer i de svenskeretnings-
linjenedelti fem klasser:

Klasse 1 Over 100 pastigende pr
dagn
Klasse2 20— 100 pastigende pr degn

Klasse 3
Klasse 4
Klasse 5

5 — 20 pastigende pr dagn
1 -5 pastigende pr degn
Sporadisk bruk

(Det er i tillegg krav knyttet til antall

avstigende som kommer til anvendelse
ved skjev retningsfodeling)
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Holdeplass etter ny svensk holdeplassmal som tilfredsstiller de fleste aktu-
elle krav'.

" Spraket” i taktile belegg varierer fraland til land, og valg av type ma
alltid dreftes med organisasjoner for synshemmede. Her i landet er
det et dansk system — Pictoform — som brukes.

| de nye svenskeretningslinjene er holdeplasseneinndelt i klasser etter
trafikkvolum og etter om detypiske pastignnigs- eller avstignings-
plasser.

Det er formulert kvalitetskrav til hver klasse. Kraveneer vist i tabellen
nedenfor. | forholdtil norsk praksisatskiller disse nye svenske kravene
seg saalig ndr det gjelder tilrettel egging for synshemmede. Deto
pverste klassene skal hataktil merking i overflaten, og detre gverste
klassene skal hakontrastmarkering.

Klasse

1 (2 |3 |4 |5
Element
Tydelig markert holdeplassomrade *
Holdeplassomrade som er beskyttet mot sykkeltrafikk osv. | * | * | * | *
Sykkeloppstilling *
Kantstein pa 16 cm x| ()
Taktilt overflatebelegg N
Kontrastmerking * | x| %
Regnbeskyttelse L
Sittebenk EEREG!
Informasjonstavie I I R
Tidtabeller k| x| x| %
Linjenettskart *
God belysning * | %
Holdeplasskilt | x| K
"Lutningsbrada” (en benk 4 stette seg pa nar en star *
oppreist)




Eksempler Infrastruktur og holdeplasser

Informasjon pa holdeplassen

Informasjonen mavaare palitelig og tilgjengelig for ale. For at den
skal vagetilgjengelig for alle maden gis paflere méater. Noen steder
er skriftlig informasjon ogsa gitt som blindeskrift. Skriftlig informa-
gon ber tilfredsstille normer for fremstilling og plasseresslik at ale
brukere kan benytte den. | praksis betyr det at skilt osv plassereslavt,
eller heller nedover av hensyn til rullestolbrukere. Det maogsaveae
mulig akommeinntil den skriftligeinformasjonen.

Sanntidsvisning av ruteopplysninger pa hol deplassene er aktuelt ved
stor trafikk. Denne formen for ruteopplysning har hittil vaat knyttet til
sporvogn og T-bane, men blir i gkende grad tatt i bruk pa heykvalitets
bussruter. Dersom en har sanntidsangivel se av reiseinformasjonen,

ber denne ogsa gis gjennom hgyttaler.

For aforsta systemet bar holdepl assene vaare godt synligei omgivel-
sene. Det bidrar til at det blir enklere & orientere seg, og enklere &
fatte kollektivsystemet. Saaligi sterre byer med mangetilbud og
sammensatte hol deplassomrader kan dette vaae viktig. For oppna
sterst mulig effekt pa dette omrédet, ber gaten/veien hamest mulig
karakter av kollektivgate, og selve holdeplassene mavaaetydelige og
gienkjenndlige

| tillegg til ruteinformasjon kan ogsdinformasjonssystemet pa hol de-
plassen gi annen servicetil passasjerene. | Berlin har man pa hver
stasion pa S-Bahn, en informasjonssgyle som er tilpasset funksjons-
hemmede. Gjennom denne kan man kommei kontakt med en medar-

beider i baneselskapet, og i nedsfall ogsabe om hjelp og bestille Ngdanrop - Berlin
droge.

Ruteopplysning i sann tid, Norrkdping
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Det bar gis informasjon om bord bade
ved skilt og hgytalere - Jubilee Line,
London

Tydelig interigr - Oslo Sporveier AS
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Materiell

Materiell

Innledning

For at en buss skal vaaetilgjengelig for ale, bar den utformes dlik at
den:

» Ertilgjengelig for ombordstigning og bruk av alle

* Ersynligog gir lettfattelig informasjon om tilbudet.

* Erlett Abrukefor synshemmede/blinde.

* Gir allepassagerer tilstrekkelig sikkerhet om bord.

e Girmulighet for informasjon til passasjerene om bord.

Defire sistnevnte kravene kan i hovedsak | @ses pd samme mate for
materiell til alle rutetyper, menslasningenefor asikrealle
ombordstigning vil variere etter hva slags rute materiellet skal betjene.

Kjaretayforskriften stiller krav til hgyde pa destinasjonsskilter foran
og pasiden. | tillegg er det en fordel med en bestemt farge, gjerne
knyttet til en bestemt rute. Et slikt system er benyttet i Curitibai
Brasil. Sporvognslinjenei Oslo har nylig ogsafatt hver sin fargekode,
men dette er ikke fulgt opp med samme farge patrikkene. Det er flere
eksempler pa spesiell utforming av serviceruter for at disse skal veae
lette akjenneigjen.

Det er enkeltekrav i kjaretayforskriften til kontrastbruk i innganger
osv. | tillegg er det en fordel om interigret er fargesatt med starst
mulig kontrast.

Kravenetil kontrast kan med fordel integreresi transportsel skapets
designprogram, slik Oslo Sporveier har gjort. L @sningen som er vist
pabildet, med gule kontraster mot blétt, gar mye lenger enn kravenei
Kjaretayforskriften. Resultatet er et tiltalende interigr som er enkelt &
oppfatte for svaksynte.

Om bord bar det vare mulig & gi informasjon underveis om stoppeste-
der bade via hgyttaler og pa skilt.

Sikkerhet omfatter blant annet festeanordninger for rullestoler, ngdut-
ganger som kan brukes av alle osv. De fleste aktuelle krav pa dette
omradet er dekket i Kjeretgyforskriften. En haringsrunde om forslag
til ny forskrift for sikring under transport, men forslaget er ikke
ferdigbehandlet.

Langruter

Palangruter brukes det i hovedsak busser med hayt gulv. Det betyr at
tilgjengelighet for rullestolbrukere bare kan ivaretasmed heis. Alle
plassene er sitteplasser, og montering av heis medfgrer derfor tap av
plasser. Normalt vil en métte fjerne 2 seteplasser. Etablering av
tilgjengelighet for rullestolbrukere medfgrer derfor en del investeringer
og reduserer inntektsmulighetene.

| Europaer praktisk talt ingen langruter tilgjengelige for rullestol-
brukere. Det finnesimidlertid en del charterbusser som er tilgjenge-
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lige. Det er dessuten i gang noen forsegk. Det ene er i Sverige hvor det
er startet opp en rute med lavgulvbusser fraNorrtélje til Stockholm. |
disse bussene er det god plass mellom setene, digital info, utskytbare
ramper mm. Bussene gar pa en strekning paca 70 km langs E18.

Paruten London-Oxford er det satt i gang en rute med busser bygd
som lavgulvbusser, men hvor setene er plassert paeninnvendig
plattform for 8 komme hgyere. Her er det mulig ata ut tre —fire seter
og tilhgrende plattformer, og omgjare disse plassenetil rullestol-
plasser.

| USAbledeti 1998 som et ledd i gjennomfaring av ADA-lovgivnin-
geninnfart bestemmel ser som stiller krav til nyelangdistansebusser,
0g som sier at 50 prosent av bussene skal vagetilgjengeligei & 2006
og alei 2012. | overgangsperioden er det krav til bruk av de bussene
som er tilgjengelige, dlik at alle skal veare garantert entilgjengelig buss
ved bestilling 48 timer paforhand. Det er ogsa stilt krav til holdeplas-
sene.

K ostnadene er beregnet til 15-26 millioner dollar arlig. Det gis
statsstette til & dekke en del av ekstrautgiftene. Det koster ca 30.000
dollar & utstyre en buss med heis.

Helsebussen mellom Fragya og Trondheim

Sommeren 2000 apnet Frayatunnel en, og med dette etablerte Fosen
Trafikklag en ny pasientbussrute mellom Frayaog Trondheim. Tilbu-
det er apent for alle. Busstilbudet er et samarbeid mellom Ser-
Trondel ag fylkeskommune, Fylkestrygdekontoret og Fosen Trafikklag.
Poliklinikkene pa Regionsykehuset til passer salangt som mulig
timebestillingen til bussensrutetider ik at pasientene sparesfor
ungdig venting og opphold pa sykehusomradet

Tidligere har all pasienttransport foregatt med bat og drosje, og det
har kostet 4.5 millioner kroner pr &r. Fylkestrygdekontoret forventer a
spare én av disse millionene ved at drosjebruken reduseres.

Bussen gar daglig med en avgang i hver retning. Det er kjgpt inn en ny
buss som er spesialtilpasset pasienttransport. Den har 46 seter og
bedre plass enn andre busser. Bussen har heis og plasstil rullestoler
samt handikaptoal ett.

Det som ogsa er spesielt med tilbudet er at det er ansatt en bussvert
som yter servicetil passagierenei tillegg til sjdferen. Bussverten
serverer kaffe og lefse, og sarger for at passasierene far drosje nér de
gar av bussen. Ruta felger hovedveien mellom Sistranda pa Freyavia
Orkdal sykehustil Regionsykehuset i Trondheim (RiT), en tur som tar
neameretretimer.

Belegget i september 2000 var pa 25 passasjerer pr tur, hvorav ca1/3
var sykehustransporter. Trafikken har fortsatt & vokse etter dette. Det
har vaat svaat fa rullestolbrukere som har benyttet tilbudet salangt.
Dette” stemmer” med andre erfaringer. Det tar lang tid afarullestol-
brukeretil &benytte et nytt tilbud. Ofte mgter de ogsd andre hindrin-
ger, for eksempel knyttet til utemiljget pa bestemmel sesstedet.

@konomieni prosjektet er ikke evaluert enda, men fylkes-
trygdekontoret opplyser at tiltaket helt sikkert vil gdmed overskudd.

Det vurderes liknende tilbud flere steder, blant annet fra Selbu/Tydal
og fra Reros.

Materiell

USA far tilgjengelige fijernbusser
innen 2012

Buss med rullestolheis, USA

s

Eksjressen

SISTRAMDH, - FLLAM
KROKSTADGRA - CREAMGER - TRORDHEDA
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Ulike transportbehov dekkes av
samme tilbud

Dansk lavgulvbuss med manuell rampe
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Infrastruktur og holdeplasser

Eksempelet viser at det er mulig & opprette et langrutetilbud med god
tilgiengelighet. Det som har gjort dette mulig, er at ulike transport-
behov i distriktet er datt sammen. Dette er et fellestrekk ved mange av
devellykkedetilbudenei spredtbygde omrader. En har klart &finne
ulike behov, og gjerne ulikekilder til finansiering, som kan dekkes
giennom ett til passet tilbud.

Lokale ruter

| lokaltrafikken oppnar en best til gjengelighet med lavgulvbusser som
har pastigningshjel pemidler som sikrer at rullestolbrukere kan bruke
bussene. Hvilken form for hjelpemidler som benyttes avhenger litt av
lokaleforhold. En mavelge hjelpemidler som gir forutsigbar tilgjenge-
lighet. Det betyr at dersom hjel pemiddel et krever en bestemt infra-
struktur maden finnes paalle holdeplasser. Dersom hjelpemiddel et
krever betjening maen sikre at alle 5 &f grene kan benytte utstyret osv.

Passasjerene, ogsa passasjerer som ikke har spesiellekrav til tilgjenge-
lighet, foretrekker lavgulvbusser fordi det er bekvemt. Blant sj&fgrene
er imidlertid holdningen ofte mer negativ, noe som skyldes at kjare-
egenskapene oppfattes som darligere.

Lavgulvbusser er et godt eksempel pauniversell utforming, ved at de
gir fleretilgjengelighet, samtidig som majoriteten av passagjerene
opplever dette som en kvalitetsforbedring.

Serviceruter

Det spesielle ved serviceruter er at rutefaringen er fleksibel og at det
legges vekt paakomme naa reisemal ene for & minimere gang-
avstanden. Det betyr at tilgjengelighet masikres gjennom materiellet.
En kan ikke regne med at det finnesinfrastruktur i form av etablerte
holdepl asser, fortau osv ved ale stopp.

Materiellet maderfor ha pastigningshjel pemidler som kan fungere
over at. Det normale er abruke en minibuss med lavt gulv og heis
eller rampe.
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Sammenhengen mellom materiell og
holdeplassutforming

Innledning

Det mavaare et samspill mellom materiellet og utformingen av holde-
plassen. | naatrafikk er det naturlig ata utgangspunkt i lavgulvbusser.
Lavgulvbusser i seg selv er imidlertid ikke nok. Det trengs ekstra
tiltak paholdeplassen eller pa bussen for at ombordstigning skal veae
mulig for alle.

Lavgulvbusser har normalt en gulvhgyde pa 32 cm. For at bussen
skal kunne hagulvet inn over holdeplasskanten ved innkjering til
holdeplasser som er trukket vekk fraveien, kan holdeplassen ikke
vage hgyere enn ca 18 cm. For en del busser er kravet pd maksimalt
16 cm.

For at pastigning skal kunne skje uten nivaforskjeller, er mange av
bussene utstyrt med kneling. Da senkes bussen omkring 7 -12 cm.
Den kan dakomme nesteni nivamed holdeplassen. Kneling kan
styres av bussj&fgren, eller koplestil dardpneren, slik at bussen altid
kneler. Det er vist i svenske undersgkelser at driften/holdeplasstiden
blir gunstigere med konsekvent kneling. Det er ogsa det beste i
forhold til funksjonshemmede, siden det ikke altid er lett Asefor
sjéfaren hvem som trenger en pastigning uten nivaforskjell.

Utstyret som er ngdvendig for dette, er relativt billig og pélitelig, og
det er i hovedsak relativt enkelt aoppnainnsteg uten nivaforskjell
dersom en samtidig forutsetter at holdeplassene har tilstrekkelig
hayde.

Avstanden mellom bussen og holdeplasskanten har vist seg dvaaeet  proplemet med & komme naer nok
langt starre problem enn hgydeforskjellen. Ofte stopper bussenei for til holdeplassen méa lgses

stor avstand fra hol depl asskanten, og fordelene med lavgulv blir ikke

utnyttet fullt ut. Arsakene kan veere at man er redd for & skade kjare-

tayet, eller rett og slett liten forstael se for betydningen av kort innsteg.

Av denne grunn er det gjort forsgk med ulike hjel pemidier for & oppna

kortest mulig avstand mellom buss og hol depl ass.

Buss med manuell rampe, Kristiansand

3
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Holdeplass med Kassel-kantstein -
Darmstadt

Posisjonering av bussen ved hjelp av
kantstein

Holdeplass med rullestolheis — Curitiba -
Brasil

Klapprampe - Berlin
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Sammenheng mellom materiell og holdeplassutforming

Tiltak pa holdeplass

En spesialutformet kantstein er utformet av Profilbeton i Kassel.
Denne er brukt i omkring 250 byer, og gir god sikkerhet for en avstand
paca5 cm mellom buss og holdeplass. Det har imidlertid veat noe
problemer med afagaferenetil autnytte mulighetenetil akomme nagr
holdeplassen (London).

Holdeplassen er 16-18 cm hgy, og kan altsa betraktes som en opp-
hgyet holdeplass, eller hgykvalitets holdeplass. Systemet et enkelt, og
det gir gode pastigningsforhold for alle. Dessuten reduserer det dekk-
slitasen. Busstilbudet far av- og pastigning med en kvalitet som ligger
naa opptil "trikkekvalitet”. Ved etablering av hgykvalitetdinjer hvor
dette er en ambisjon, synes|gsningen svaat aktuell.

En helt annen Igsning er valgt i Curitibai Brasil. Her benyttes det
busser med heayt gulv (og plasstil opptil 300 passasjerer) pa stam-
linjene, men holdeplassene er hevet til gulvniva, og beskyttet med
overbygg. Tilgjengelighet ivaretas ved at holdeplassene er betjent, og
ved at det er heisi enden av " plattformen”, hvor personer i rullestol
kan heises opp far bussen kommer. Holdeplasstiden blir dermed
minimal. Dette er en | @sning som anvendes pa stamlinjene, hvor dle
hol depl assene har fatt denne utformingen. Systemet er enkelt, ogtrolig
ogsabillig. Ved tadet i tillegg finnes|okale ruter hvor materiellet er
tilgjengelig, far man et samlet systemmed god tilgjengelighet.

Pastingningshjelpemidler pa busser

Selv om en kan oppnarelativt gode | gsninger ved abenytte ulike tiltak
for aminske avstanden mellom buss og holdeplass, blir imidlertid
lasningeneikkefullt ut tilfredsstillendefor alle. Det skyldestrefor-
hold:

* Enkelte av passasjerene har problemer ogsd med sma” gap”
mellom hol deplass og bussgulv.

* Lasningene krever stor presision og ngyaktighet, og i praksis kan
brukerne oppleve dem som ustabile. Det blir i utgangspunktet
vanskelig astole paat en buss alltid er fullt ut tilgjengelig. Dette er
en av de starste hindringene for mange funksonshemmede.

» Det tar oftelang tid (og krever store ressurser) a oppgradere alle
hol deplassene langs en rute, og busser med pastigningshjelpemidler
gir mer tilgjengelig pastigning ogsader hvor holdeplasseneikke har
tilstrekkelig kvalitet.

Manuell rampe

En manuell rampe —en s3kalt " klapprampe” er den enkleste og billig-
stelgsningen for asikretilgjengelighet for rullestol brukere. Denne
|@sningen har stor utbredel se. Rampen er hillig (ca5-20.000 kroner)
og driftssikker. | Wien testet man for eksempel slike ramper i 1998, og
vedtok deretter dinnfare klappramper paalle busser i lapet av ar
2000.

Rampen krever imidlertid at 5af aren betjener den, sa passasjeren er
ikke selvhjulpen. Noen steder er det vurdert som en sikkerhetsrisiko at
sjéfaren forlater farersetet. Siden §éfaren magaut, krever
ombordstigning ogsden del tid. Lasningen forutsetter videre at det
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finnes fortau. Dersom det ikke er fortau, blir stigningen for bratt, selv
med assi stanse (stigningen blir omkring 1:4).

Elektrisk rampe

Elektriske ramper betjenes av §afaren etter at passasjeren har gitt
signal frautsiden (knapp ved daren). Det er mekanismer som hindrer
at bussen beveger seg mensrampen er i bruk.

En dlik rampe gjar at passasjerene kan vaae mer selvhjulpen. Saferen
kan vagre pa plassen sin, og pastigningen er raskere enn ved en manu-
el rampe. Rampen er imidlertid dyrere enn en manuell rampe (ca. 25-
100.000 kroner), og det har mange steder vaat problemer med driften
av slike ramper. Det er blant annet nadvendig & teste rampene daglig
far kjeretgyet tasi bruk. Slike ramper anvendes na paalle nye busser i
London. Begrunnelsen for valget er farst og fremst at 5jéfaren skal
slippe aforlate plassen, samtidig som den er raskerei bruk.

Heis

Heis kan vaare aktuelt ogsa palavgulvbusser i naartrafikk. Forutsetnin-
gen er at av- og pastigning kan garaskt, og at selve heisen ikke legger
beslag pa plass som kunne ha vaat brukt til passasjerer.

| Bremen er heisvalgt som l@sning paalle busser og trikker. Lasnin-
gen er ogsavalgt i Miinchen og andre tyske byer. | noen byer er

| @sningen brukt pa sporvogn, mens bussene har fatt andre |@sninger,
som regel ramper.

Heisen betjenes av §j&faren frafererplassen, og passasjeren er selv-
hjul pen. Lasningen fungerer godt ogsa uten fortau, og er den lasnin-
gensomi sterst grad gir tilgjengelighet uavhengig av kvaliteten pa
infrastrukturen. Lasningen er dyrere enn rampe (ca. 100.000 kroner i
ekstrainvestering pr buss), og det har vaat en del driftsproblemer. |
Bremen mener imidlertid sporvegssel skapet at de gjennom utvikling og
forbedringer har kommet ned pa et akseptabelt nivafor drifts-
problemer.

De byer som har satset pa andre | @sninger har bare delvistilgjengelig-
het i sitt kollektivsystem, mens Bremen har oppnadd en fullt tilfreds-
stillende og gjennomgaendetilgjengelighet i helekollektivsystemet.

Oppsummering om pastigning

| London er nye lavbusser u'tstyr't med

elektrisk rampe

Integrert heis pa lavgulvbuss - Bremen

* Prinsippet om universell utforming ber leggestil grunn. Det innebagrer at |@sninger som gir bedre forhold
for alle ber velges. Det tilsier maksimal satsing patilpasning av holdeplasser med riktig heyde og kant-

stein som sarger for minimal avstand mellom buss og holdeplass.
* DetVvil likevel i noentilfeller vaare behov for ramper.

» Dersom manikke ser muligheter for &fa oppgradert hol depl assene med riktig hgyde og kantstein innen en
akseptabel tidsramme, er behovet for pastigningshjel pemidier starre. Dersom alle hol deplasser har en
normal fortausoppheyning, fremstar el ektriske ramper som beste, siden det gir god tilgjengelighet og

koster mindre enn heiser.

» Dersomdet er risiko for at en del pastigninger vil skje direkte fragateplan, er heis den beste | zsningen.
Med utgangspunkt i den lave standarden som er pa norske holdeplasser i dag, synes dette som den mest

aktuellel@sningen mange steder.



Eksempler

Ledelinjer — kontrast og taktil informasjon.
Place de Catalunia - Barcelona

Automater i Barcelona. De er lave, og kan
betjenes av rullestolbrukere. De er dessu-
ten enkle & forsta, for eksempel nar man
skal bruke dem som tireisende
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Andre elementer i tilbudet

Andre elementer | tilbudet

Ledesystemer for synshemmede

| den tgjekkiskerepublikk er det etablert et system med lyd-
orienteringsfyr for synshemmede. Fyrene er plassert over stedet man
ansker afinne. De aktiveres av en fjernstyring som den synshemmede
er utstyrt med og som gir talte beskjeder. Det er reservert en egen
frekvensfor systemet. Det er over 500 slike fyr i landet, plassert i
offentlige bygg, trafikknutepunkter og hol deplasser, samt varehus.

| Prahaer dle trikkene (ca800) og 80 prosent av de 1.100 bussene
utstyrt med mobilelydfyr. En knapp pafjernkontrollen aktiviserer en
annonsering av kommunikasjonsmiddel et fraen hgytaler pautsiden
av kjgretgyet. Annonseringen angir rutenummer og endehol depl ass.
En annen knapp pafjernkontrollen informerer sjaf aren om at en blind
person enten gar av eller pa. Fjernkontrollen som den enkelte trenger,
finansieresav lokale myndigheter.

| falge det t5 ekkiske blindeforbundet er erfaringene gode.

Lignende systemer er utprevd i San Francisco og i en del andre byer.
Det er opplyst at utstyret pa et kjeretgy koster ca 2.000 dollar og at
fjernkontrollen leies ut til et depositum pa 25 dollar. Det er altsa
snakk om relativt billig utstyr.

Det er ogsagjort forsak i Norge knyttet til bygninger (Lillehammer).

En annen form for hjelpemiddel for synshemmede er bruk av taktile
ledelinjer. Disse hjelper den synshemmedetil &finneveientil holde-
plassen. Slike er i bruk pajernbanestasjoner i Norge (Nationalthea-
tret) og mye brukt i andre land. | tillegg til markering pa selve platt-
formen kan delede fragateplan gjennom korridorer og underganger
til billettkontroll og plattform. Oslo Sentralstagjon vil etter den
pagaende ombyggingen faet slikt system.

Automater og utstyr

Automater og utstyr ma kunne betjenes av ale. Det betyr at det ma
vage enkelt aforstd og enkelt 8 betjene. Utstyret bar ogsd variere sa
lite som mulig fraby til by.

En matahensyntil at brukerne kan vaare synshemmede, ha
forstael seshandikap, sittei rullestol osv. det finnes automater som
tilfredsstiller disse kravene.
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Informasjon

Gjennom informasjon kan en bidratil &redusere funksjonshemmedes
problemer ved areise pato mater:

» Ved autforme og formidle den ordinaaeinformasjonen om tilbudet
paen slik mate at flest mulig kan oppfatte informasjonen.

» Vedagi godinformasjon omtilgjengeligheteni deulikedeler av
tilbudet.

Det farstnevnte gjelder utforming av rutetabeller, internettsider osv.
Det andre punktet skyldes at funksjonshemmede har behov for ekstra
informasjon for & vurdere om det er mulig aforetareisen.

Ett viktig prinsipp for at informasjonen om tilbudet skal vazretilgjen-
gelig, er at informasjonen gis pamer enn en méte. For eksempel at en
bade har en rutetabell og et telefonnummer en kan ringe for rute-

opplysning.

Informasjon omtilgjengelighet kan vaare informasjon om
¢ Tilgiengelighet til holdeplasser og terminaler

* Materiell

* Hvilkeruter materiellet brukes pa (for eksempel lavgulvbusser)

Aufzlige (Au)?, Fahrrad- Park

Tari- Ein- Fahr-
be?élich bzl\?v Fahrtreppen (Ft)?, abstell- & ka?tern-
S-Bahnhof y Rampen (Ra) platz Ride

Umsteige- Blind ' _ aus-

Berlin maglichkeitent _ biinaen- nur informell3 gabe

leitsysteme (BI)
Adlershof B S45,S46,56,58,S9 X EKA
Ahrensfelde B S7,RB25 Ra X P+R EKA
Alexanderplatz A S$3,55S57,S75 S9, RE1 RE2, Au, Ft, Bl X FKA
RE3,RE4,RE5 U2 U5 U8
Altglienicke B S45,S9 X P+R FKA
Alt-Reinickendorf B S25 X

Anhalter Bahnhof A S1,S2,S25 Au, Ft, Bl X FKA

Utdrag av stasjonsinformasjon fra S-Bahn i Berlin. Informasjon om takster, omstigning, tilgjengelighet og sykkel- og
bilparkeringsmuligheter er samlet i én tabell. Tilgjengelighetsinformasjonen oppgir om det er heis, rulletrapper, ramper og
ledelinjer for synshemmede

Det viser seg ofte at det kan vage vanskelig anafram med informa-
gonomtilgjengeligetransporttilbud. Mange funksonshemmede er
vant til at det ikke er mulig areise. Normalt tar det derfor lang tid fra
et tilgjengelig tilbud er opprettet, til det blir benyttet av funksjonshem-
mede.

Som en utvidelse av informasjonen har det derfor vist seg at direkte
trening i areise kan vaae ngdvendig for at mennesker med funksjons-
hemninger som er lite vant til areise skal kunne laare transportsystemet
akjenne, og astole pa at de kan benytte det. Den amerikanske forenin-
gen for transportbedrifter (APTA) har blant annet gjennomfert en
rekke forsgk med Travel Training og utarbeidet veiledereinnenfor
temaet® .

| Vest-Agder er det gjennomfert reisetrening for utviklingshemmedei
tilknytning til skoleskyss.
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Et forsek med reisetrening for rullestolbrukerei Tyskland? hadde ogsa
en effekt padriften, ved at ombordstigning med rullestol gikk dobbelt
Saraskt etter at programmet var gjennomfert (2 minutter fgr og 1
minutt etter). (Beskrevet i COST-322)

Oppleering og kompetanse

For at en skal fafull utnyttelse av de muligheter for god tilgjengelighet
som ligger i materiell og infrastruktur, madriften av tilbudet ogsa
vageinnrettet mot gi et mest mulig tilgjengelig tilbud.

| hovedsak er dette knyttet til to forhold:

¢ Personalets kunnskap om ulike funksjonshemminger og hvilke
behov de ulike grupper funksjonshemmede har for bistand.

* Kunnskap om—og forstaelse for —abruketil hjelpemidier som
finnesfor &gi et best mulig tilbud.

Personal ets kunnskap om ulike former for funksjonshemninger og
ulike gruppers behov, kan dekkes gjennom kurs/opplaering spesielt
rettet mot dette. Mange selskaper har i dag slik opplaaing, og salig
dersom en tar i bruk avansert teknologi for &gi bedretilgjengelighet
har det vist seg ngdvendig &felge opp med spesiell opplaging.

Dette er blant annet gjort i Jupiter-prosjektet i Liverpool: “All drivers
on the SMART routes receive disability awareness training and are
instructed to kneel at all stops.”

Britiske erfaringer med forsgk med gkt tilgjengelighet® viser klart at
opplaging i sdkalt " disability awareness’ er ngdvendig for at forsg-
kene skal bli vellykket.
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Oppsummering — krav til
kollektivsystemet

| denne oppsummeringen er noen av de viktigste kravene gjengitt, og
det er vist til eksempler som meter de enkelte krav pa en god méte.
Det maimidlertid understrekes at listen ikke er fullstendig, og at en
mabenytte annen litteratur (selitteraturliste) om uteomrader, holde-
plasser, materiell osv. for & dekke alle krav presist.

Deviktigste kravenetil rutestruktur er:
* Rutenettet mavage differensiert, dik at en far utnyttet ulike
rutetypersfordeler i forhold il tilgjengelighet.

e Det betyr at deler av rutenettet har en fleksibel rutefering, med
mulighet til Akomme naar reisemalene.

* Ruter kan konsentreres for & gi gkt standard bade med hensyn til
tilgiengelighet og andre kvaliteter.

Det er viktig avageklar over at selve rutefgringen ogsa har et
tilgjengelighetsaspekt. For funks onshemmede er gkt differensieringen
fordel. Dette skjer ved at det i deler av nettet legges vekt pakort
gangsavstand og fleksibilitet i ruteopplegget , mensdet i andredeler
legges vekt pakonsentrasjontil traseer med hgy fremferingshastighet
og god kvalitet.

Gode eksempler padet ferstnevnte er bygderuta Favoritteni Vest-
Agder og Flexlinjeni Géteborg. Den planlagte bussmetroen i Kristi-
ansand er et eksempel pastamrute med hgy kvalitet.

Deviktigste kravenetil veien til holdeplassen er:

* Unnganivaforskjeller/trapper (maks2 cm)

e Akseptabel stigning

* Underlaget mavaaesett og godt vedlikeholdt.

e Leddinjer (naturligeeller kunstige)

» Godekontraster i farge pa belegg, kantstein osv.
* Unngaallergifremkallende vekster

Deviktigste kravenetil holdeplasseneer:

* Plasstil rullestol
e Mulighetfor hvile

* |kke-avisende kantstein — hayde pa 16-18 cm (avhengig av buss-
materiell)

¢ Informagoni riktig hgyde —120 cm — sanntidsinformasjon ved stor
trafikk

e Kontrastbelegg og taktil angivelse av stopp
* Glassmarkgrer paeventuelle glassvegger i leskur

Unngaallergifremkallende vekster.

| tillegg kommer tiltak for generelt gkt kvalitet som leskur og god
ruteinformasjon. Dessuten er godt vedlikehold viktig, bade pahol d-

Oppsummering - krav til kollektivsystemet

Stigning i uteomrader:

NHF anbefaler fglgende:

® Stigningen bar veere sa liten som
mulig.

® Ingen gang- og oppholdsarealer
bar ha starre stigning enn 1:20.

Stigning inntil 1:15 kan aksepteres
for strekninger med mindre enn 0,6
meter stigning. Ved brattere stigning
er det mange som ikke er selv-
hjulpne.
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Av 0g pastigning:

NHF anbefaler falgende:
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Direkte innstigning uten niva
forskjell

Ved nivaforskjell ma rampe eller
heis benyttes (maks stigning
1:15)

Funksjonshemmede ma veere
selvhjulpne

Oppsummering - krav til kollektivsystemet

eplasen og paveientil holdeplassen.

Den svenske holdeplassnormen er god, dersom mani tillegg anvender
ikke-avvisende kantstein og plasserer informasjoneni riktig hayde.
Tyske” Kassal-kantstein” er en god | gsning paikke-avvisende kant-
stein.

Deviktigste kravenetil busser for lokaltrafikk er:

e Lavgulv/laventre

» Pastigningshjelpemiddel (rampe) —heisdersom noen av holdeplas-
seneer i gateniva.

 Utvendig lesbar informasjon foran og pasiden (K| eretay-
forskriften)

e Lydfyr

* Informasjoninnei bussen om neste holdeplass, bade skilt og
haytalere

¢ Godekontraster innvendig

Lasningeni Bremen, hvor det er lavgulvbusser med " Hublift” er et
godt eksempel som gir ale god tilgjengelighet til alle holdeplasser..

Systemet som er i bruk i Prahaer et godt eksempel pabruk av lydfyr.

Fjernbusser eller regionale busser ber utstyres med heisfor a bl
tilgjengeligefor rullestolbrukere. Lgsningen somer i fred med abli
tatt i bruk i USA hos Greyhound og andre fjernbussel skaper ser ut til
agi entilfredsstillendela@sning.

God ogtilgjengeliginfor mas on omfatter:

¢ Lesharerutetabeller

* Ruteinformasjon patelefon og over Internett. Opplysningstel efoner
bar hateksttelefon.

* Informasgion omtilgjengelighet til materiell og stasjoner

¢ Informasjon om hvilkeruter og avganger tilgjengelig materiell
brukes pa.

¢ |nformasjon om hvilken service somtilbysfunks onshemmede

Denbritiskeveilederen” Legibility of Timetables Booksand L eaflets’
angir hvordan rutetabeller og ruteoppslag ber utformes. Gode eksem-
pler painformasjon omtilgjengelighet og informasjon til funksjons-

hemmede finnes pa hjemmesiden til sporveisselskapet i Berlin (BVG).

Automater ber tilfredsstillefglgendekrav:

* Demavaaelette dforsta

* Demakunne betjenesfrarullestol.

» Demahamarkering som kan lagres av blinde.

» Demakunne”snakke’ i tillegg til agi melding paskjerm.
* Demavageletteafinne.

Per sonalet ma ha opplaering i felgende:

e Bruk av utstyr for funks onshemmede (heiser, sikring osv.).
¢ Hvordan mgte funksjonshemmede som passasjerer.

* Hvordan kjerestilen bar veare for atilfredsstille funksjonshem-
mede.
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Tilgjengelighet for alle er et
standardkrav basert pa malet om
full deltakelse og likestilling
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Virkninger av gkt tilgjenge-
lighet

Innledning
@kt til gjengelighet til kollektivtrafikken kan gi nytte paflere méter:

* Flereféar anledning til & benytte kollektive transportmidler og far
gkt sin mobilitet.

* Endel av tiltakenevil gke kvaliteten patilbudet generelt, og gi alle
passasjerer et bedretilbud. Kvalitetsgkning vil ogsafaeretil
trafikkekning.

» @kt mulighet for transport kan gi positive virkninger paandre
omrader, blant annet gkt yrkesdeltakel se for funksjonshemmede.

Ved atamed de ngdvendigetiltak allerede pa planleggingsstadiet,
bade ndr det gjelder infrastruktur og materiell, blir tilleggskostnadene
for &oppna ekt tilgjengelighet ofte ganske sma. En del av de aktuelle
tiltakenevil imidlertid kreve ekstraressurser.

Ressurshehov

Gjennomfering av tilgjengelighetstiltak i kollektivtrafikkenkani
hovedsak medfgre gkt ressursbehov pafelgende méter:

e Investeringer i infrastruktur knyttet til oppgradering av holdeplas-
ser, og veien til holdeplassene, noe gkteinvesteringer i materiell pa
grunn av overgang til lavgulvbusser i lokaltrafikken, samt utstyr i
form av ramper, heiser, lydfyr osv.

o Oktedriftsutgifter knyttet til de nevnteinvesteringer, samt til et
generelt behov for & ake vedlikehol dsstandardeni infrastrukturen.

» Kapasitetsreduksjon som i noen tilfeller kan oppsta ved at utstyr
for bedretilgjengelighet, for eksempel heiser i busser, krever plass
som gér pa bekostning av seteplasser.

Disseforholdene er det mulig aleggetil grunn for en samfunnsgkono-
misk vurdering.

Dersom en foretar slike beregninger, ber enimidlertid i utgangspunk-
tet vaae klar over at tiltakene er basert pa et ma om starre likeverd og
likestilling. Begrunnel sen er i utgangspunktet etisk/moral sk og tiltak
kan forsvares selv om deikke er samfunnsgkonomisk |annsomme etter
de ordinagekriterier. Tiltakene kan ses pasom ledd i arbeidet med &
giennomfare FN’s Standardregler innenfor samferdsel ssektoren.

I nnenfor samferdsel ssektoren finnes det patilsvarende méte ogsa
andretiltakstyper hvor det ikke stilleskrav til ordinaa samfunnsgko-
nomisk |gnnsomhet. For eksempel er veibygging og ogsa oppretthol -
delseav kollektivtrafikktilbud til tynt befolkede omréder ofte begrun-
net med at befolkningen mahaet minimums transporttilbud, selv om
detteikke er samfunnsgkonomisk |gnnsomt etter vanlige beregninger.
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En del av transporttilbudet pa det regional e flyrutenettet er for eksem-
pel i denne kategorien. | prinsippet maen kunne se pa etablering av et
minimumstilbud til befolkning i geografisk avgrensede omrader og til
deler av hele befolkningen pasamme méte. | beggetilfeller masam-
funnet kunne statte drift av et minimumstilbud.

Et transporttilbud kan videre haen verdi ogsa om det ikke blir brukt.
Den sakalte opsjonsverdien er blant annet brukt ved beregning av
nytten av flyrutetilbud®. Det vil si at befolkningen vurderer det som
enverdi ahaet tilbud tilgjengelig. Dette er en verdsetting av
transportstandard som ikke kommer fram gjennom de mest vanlige
nytteberegningene, som baseres pafaktisk trafikk.

Trafikale virkninger av gkt tilgjengelighet

De aktuelletiltakene kani prinsippet delesi to grupper:
. . . . o. Tiltak basert pa prinsippet om uni-
1. Tiltak som gir gkt tilgjengelighet men som ogsainnebaaer generell  \grsell utforming ber velges

kvalitetsheving av tilbudet.

Sliketiltak er blant annet innfaring av lavgulvbusser, bedre stan-
dard pa hol depl assene og bedreinformasjon.

2. Tiltak rettet mot bestemte grupper. Det tar tid for funksjonshemmede

o . o . tar i bruk nye reisemuligheter
Sliketiltak kan vaare heiser pabusser eller elektroniske y g

orienteringshjel pemidler for synshemmede.

Defarstnevntevil gjaretilbudet mer attraktivt for alle, og gke bruken
av tilbudet fra alle passagjergrupper. Det vil si at prinsippet om
universell utforming er fulgt. De sistnevntetiltakstypenevil i hovedsak
faretil gkt reiseaktivitet i den gruppen de er rettet mot. En ber sa
langt det er mulig benyttetiltak i den ferste kategorien for & gke
tilgjengeligheten, fordi det gir et bedretilbud for alle.

Tiltakenei den farste gruppen er mest aktuell i naartrafikk, mens den
sistnevnte gruppen er mest aktuell i fjerntrafikk. | beregninger vil det
derfor vaae hensiktsmessig askille mellom naatrafikk og fjerntrafikk.

Nar det gjelder funksjonshemmede maen huske paat mangei ut-
gangspunktet har liten reiseaktivitet og har innstilt seg pa at transport-
midler og reisemdl er litetilgjengelige. | denne gruppen maen regne
med at det for mange vil talang tid fer detar et tilgjengelighet
transporttilbud i bruk. | forhold til disse er det nadvendig med malret-
tet informasjon og ogsa praktisk reisetrening for at tilbudet skal bli
benyttet. Virkningene patrafikken pakort sikt (1 -2 &r) vil derfor
vage betydelig mindre enn palang sikt.

Virkninger i Europaog Nord-Amerikaav innfering av lavgulvbusser
med tilherende pastigningshjel pemidler er undersekt i forbindelse
innfering av tilgjengelighetskrav til transportmidienei Australia.
Analysen, somi stor grad er basert pa britiske undersakel ser, viser
falgende om forventet trafikkakning®:

e 3-7 prosent gkning pakort sikt.
* 5-12 prosent gkning palang sikt

Direkte innstigning og ledelinje - London
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90 prosent av gkningen kan forventes 8 komme utenfor rush
periodene.

* Denstarste gkningeni starten skyldesforeldre med barnevogner og
personer med rullatorer.

 Erfaringer indikerer at trafikkgkningen skyter fart ndr mer ennen
tredjedel av bussflaten har lavgulv.

* | byer med rullestoltilgjengelig materiell utgjer rullestolbrukere
0,1-0,3 prosent av passasjerene.

Ved vurdering av dissetallene ber en vageklar over at vurderingenei
hovedsak er basert painnfering av lavgulvbusser. Virkningen av slike
tiltak vil reduseres dersom det finnes andre hindringer i rei sekjeden.
Det er rimelig atro at dette kan havaat tilfellei en del av malingene,
og trafikkekningen kan derfor i beste fall ogsa bli hgyere. Samtidig vil
andretiltak, som bedre hol deplasser, bedre informasjon osv. ogsafere
til gkt trafikk. Dersom en samordner bruken av kjentetiltak, og passer
paat innsatsen rettes mot hele reisekjeden, bar derfor potensialet for
trafikkgkning vaare noe starre enn angitt i de refererte undersgkel sene.

Det finnesliteerfaringstall for tilgjengelighetstiltak i fjerntrafikken.
Her far enikke den generelle gkningen frahele passas ermengden,
men en andel av i ferste rekke rullestolbrukerne. Denne gruppen har i
dag en reiseaktivitet pad omkring en fjerdepart av gjennomsnittet i
befolkningen. Det betyr at rullestolbrukeretrolig vil utgjere mellom
en kvart og en halv prosent av passasjerene og at samlet trafikkgkning
vil bli liten.

Tiltak i fjerntrafikken malikevel siesahastor verdi fordi de kan gi en
gruppe passasjerer et reisetilbud paforbindelser detidligereikke har
hatt noe tilbud pa, og som vanskelig kan dekkes pa annen méte. Ved
@kt tilrettel egging av reisemal og informasjon om reisemuligheter ber
det ogsavaae mulig etter hvert & gke reiseaktiviteten i denne gruppen.

Lavgulvbuss
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Regneeksempler

Et eksempel fra Australia

| Australiahar myndighetene beregnet hvor mye det vil koste, og hva Forskriften om tilgjengelighet til
nyttenvil vegre av &gjare hele kollektivtransporttilbudet tilgjengelig kollektivtrafikken er konsekvens-
for alle®. Mesteparten av gkningen skyldes overgang til lavgulv- vurdert

busser. Siden det er forutsatt en gradvis overgang, er virkningen de

farste 20 arene beregnet som naverdi. Det er ogsa beregnet kostnader

knyttet til kapasitetstap ved overgang til lavgulvbusser. (1 austral sk

dollar var ved arsskiftet 2000/2001 verdt i underkant av 5 norske

kroner).

Ekstrakostnader til busser $ 1.400 mill.

Utbedring av busshol deplasser $ 600 mill.

Kapasitetstap $ 700 mill.

Sum kostnader $2.700 mill.

@kte bill etti nntekter $ 450 mill.

Nyttei andre sektorer $2.700 mill. (middds andag)

Utredningen konkluderer med at tiltakene kan vaare samfunnsgkono-
misk lannsomme, og at dei allefall ikke er urimelige. Hovedtrekkene
er at utgiftenefaller patransportgrene, mensen stor del av inntektene
faller paulike offentlige myndigheter. Det skyldes at en stor del av
nytten kommer utenfor transportsektoren. @kt tilgang til arbeidsmar-
kedet star for omkring halvparten av denne nytten. | tillegg er det tatt
med reduserte utgifter for andre som sgrger for transport (familie,
venner osv,) og gevinst ved at funksjonshemmede kan oppsgke hjel pe-
tilbud i stedet for at tilbudet magisi hjemmet.

Nér utgifter og inntekter fordel es pa de ca 800.000 funksjonshemmede
som forventes & kunne dra nytte av det nyetilbudet, blir brutto-
kostnadene pr personi overkant av $ 3.000 (for hele perioden).

Et norsk regneeksempel - lokaltrafikk

Dette regneeksempel et er gjennomfert for afinneframtil en starrel-
sesorden pa de kostnader og den nytte en vil haav aetablere et tilgjen-
gelig kollektivtilbudi lokaltrafikken. Beregningene er usikre, og
kostnader og nytte kan bli bade hayere og lavere enn beregnet.

Ekstrautgifter for afaet tilgjengelig system

Vi forutsetter at bussene har plasser for rullestolbrukere uansett. Dvs
at eventuelt tap av passasjerplasser pagrunn av rullestol plassene ikke
tas med (kan ogsa kompenseres med klappsete)

En kan velge mellom busser med laventre og lavgulv. | defarstnevnte
er bare en del av gulvet senket. For disse bussene er kostnadsgkningen
i sterrelsesorden 50.000 kroner. Lavgulvbusser i Norgei dag koster i
falge ett av sel skapene omkring 300.000 kroner mer enn ordinaae
busser med hayt gulv. Erfaringer fra Tyskland indikerer imidlertid at
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Ramper

Lydfyr

Drift

Holdeplasser

@kt trafikk

Bedre kvalitet pa tilbudet

Raskere av og pastigning

Deltaking i samfunnet for funk-
sjonshemmede

prisforskjellen reduseres betydelig nar lavgulvbusser blir vanlig. En
britisk undersakel se har anslatt et tillegg pa omkring 100.000 kroner.
Undersgkelser fra Australiaindikerer gkning pa 100.000 — 200.000
kroner.

Vi har i vart regneeksempel tatt utgangspunkt i et tillegg pa 200.000
for lavgulvbusser og 50.000 kroner for laventrebusser, og regnet med
at det kjgpesinn halvparten av hver type.

En manuell rampe koster 5- 20.000 kroner, mens en el ektrisk koster
25.000 — 100.000 kroner, med typisk pris pa henholdsvis 10.000
kroner og 50.000 kroner. Heiser til lavgulvbusser koster 100.000 —
150.000 kroner. Vi har ansgl&tt en pris pa 50.000 kroner pr
pastigningshjelpemiddel.

Vi har videre regnet inn en kostnad til lydfyr pa 20.000 kroner pr
buss.

Driftskostnadene er ansltt & gke med 6 prosent. Det samme gjelder
drivstoffkostnadene. Samlet utgjer dissei sterrel sesorden 250.000
kroner i aret. @kningen er dermed omkring 15.000 kroner arlig.

” Andre kostnader” er andldtt & gke med 10.000 kroner i aret. Dette
omfatter blant annet dekkslitasje og skader som falge av darlig infra-
struktur. Skadene kan reduseres med oppgradering av infrastrukturen,
saalig dersom holdeplassene far ikke-avvisende kantstein.

En maforutsette en oppgradering av holdeplassene for afamest mulig
effekt ut av tiltakene pAmateriellsiden. Vi har grovt andlatt at det kan
dreie seg om 20.000 holdeplasser med en gjennomsnittlig kostnad til
oppgradering pa 50.000 kroner. Investeringen er i safall pa 1 milliard
kroner.

Nytte

Trafikken vil gke gradvis. Vi antar en gkning pa 8 prosent palang
sikt. 90 prosent av trafikkgkningen kommer utenom rushtiden. Det vil
s at en ma gke kapasiteten med 10 prosent av trafikkagkningen.

| tillegg kommer tre andre viktige nyttekomponenter.

Bedre kvalitet for ale passasierer har en verdi som ikke kommer til
uttrykk i billettinntektene (med mindre man tar ut kvalitets-
forbedringen i gkt billettpris). Denne vurderingen er basert pa under-
sekel ser som viser at majoriteten av passag erene oppfatter overgang
til lavgulvbusser som en kvalitetsforbedring.

Raskere av- og pastinging til lavgulvmateriell kan gi kortere
holdeplasstid og dermed mindre vognbehov. En del hevder at det er
vanskelig afinne slike gevinster, siden de nye passasjerene kan gi
motsatt effekt (flere barnevogner, rullestoler osv). Paden andre siden
kommer disse passasjerene stort sett utenom rushtimene som dimen-
sonerer vognbehovet. Vi mener derfor at enklere av- og pastigning
ber gi noe redusert vognbehov, men har ikke lagt detteinn i beregnin-
gen.

@kt reisemulighet for funks onshemmedevil habetydning for andre
forhold. | farsterekke gjelder dettetilgang til arbeidsmarkedet og
andrefordeler funksonshemmede vil haav akunnereise. | prinsippet
kan en ogsatenke seg at behovet for spesialtransport blir mindre.
Tilbudet pa spesiatransport i dag er imidlertid noksa begrenset, og vi
antar at eventuell reduksjonen blir relativt liten, selv om en skulle
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finnefram il tildelingsregler som gjer det mulig & redusere omfagnet
av denne transporten for noen av brukergruppene (det er gjort i
Sverigeog Tyskland)

Beregning

Med disseforutsetningene har vi gjennomfert en enkel beregning av
situasjoneni ett &r etter at tiltakene er gjennomfert, og trafikken har
okt som forutsatt. Vi har forutsatt at kapitalkostnadene arlig utgjer 15
prosent av investeringene. Vi har antatt at det gar 3.000 busser i
lokaltrafikk og at trafikkinntekten er 2 milliarder i aret. Vi antar videre
at en buss samlet koster ca 1 million arlig adrive (lagt til grunn ved
beregning av kostnadene knyttet til gkt kapasitetsbehov).

Tiltak Ekstrakostn. Kostnader/ar Antall Sum éarlig

Lavgulvbusser 125000 18750 3000 56 250 000
Pastigningshjelpemidler 50000 7500 3000 22500000
Lydfyr pa busser 20000 3000 3000 9000000
Driftskostnader 15000 3000 45 000 000
Andre driftskostnader 10000 3000 30 000 000
Dekning av kapasitetstap 1000000 24 24000 000
Infrastruktur 50000 5000 20000 100000000

Sum ekstrakostnader arlig 286 750 000

Tabellen viser at etablering av et tilgjengelig tilbud trolig vil kostei
sterrel sesorden 300 millioner kroner palandsbasis, inkludert en liten
kapasitetsakning for & dekke opp for forventet gkt trafikk og inkludert
en kraftig opprustning av holdeplassene. | noen omrader i landet —for
eksempel i Oslo — har en allerede tatt en del av disse utgiftene, ved at
det benytteslavgulvbusser.

| inntektsberegningen har vi forutsatt at inntektene vil gke med to
tredjedeler av trafikkegkningen. Grunnen til denne reduksj onsfaktoren,
er at mange av de nye passagjerenetrolig vil betale halv pris.

Trafikkanslag  Trafikkekning Inntektsgkning % Inntektsgkning
Laveste anslag 5% 33% 66666667
Vart anslag 8% 53% 106 666 667
Hayeste anslag 12 % 8,0% 160 000 000

Anslageneviser at tiltak for gkt tilgjengelighet ikke blir bedriftsgkono-
misk lannsomt. Det vil si at de gkte driftsutgifteneikke vil dekkesinn
av gkte billettinntekter. Denne konklusjonen endres neppe selv om det
ogsa blir en tidsbesparel se for selskapenei rushtiden (ikke tatt med).
De gvrige virkningene, som bestar i ekt reisekvalitet for alle passasje-
rer, samt gkte muligheter for funksjonshemmedetil adeltai arbeidsliv,
fritidsaktiviteter og sosiat liv, er imidlertid sa store (ref den australske
beregningen) at tiltakene med stor sannsynlighet vil veare samfunnsg-
konomisk lgnnsomme.

Tiltakene stetter samtidig opp om sentrale samfunnsmessige mal, som
arbeidslinjaog styrking av kollektivtrafikken generelt. Det er derfor
mange gode argumenter for agjennomfaretiltakene.

Regne eksempler

200 millioner i aret til materiell, og
100 millioner til infrastruktur

Inntektsagkning pa 100 millioner for
selskapene. Qkte reisemuligheter
og okte inntektsmuligheter for
funksjonshemmede

Samfunnsnyttig
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100.000 kroner i aret pr buss

Et landsdekkende tilgjengelig til-
bud kan etableres relativt rimelig

Sma muligheter for inntektsgkning
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Regneeksempel regional trafikk og fjern-
trafikk

Det er ikke noe klart skille mellom lokaltrafikk og regional trafikk. |
vart regneeksempel bestar skillet i at lokaltrafikken utfgres med
lavgulvbusser, mens den regional e trafikken ogsai fremtiden betjenes
med busser med hayt gulv og stor andel sitteplasser. Arsaken til at vi
forutsetter busser med hgyt gulv er at kjgredistansen er lenger og at en
sterre del av kjeringen foregar pa hovedveier med hey fart. Erfaringer
fraTyskland (opplyst ved studiebesgk i Bremen) indikerer imidlertid
at lavgulvbusser i gkende grad blir brukt ogsa pa regional e bussruter.

Patilsvarende méte er det heller ikke noeklart skille mellom regional -
busser og fjernbusser. Vi har i denne beregningen sett pa fjernbusser
som den del av tilbudet som er fylkesoverskridende, og som drives
uten fylkeskommunal statte.

| tabellen nedenfor har vi gjennomfert en beregning av tilgjengelighet-
stiltak p& 1.000 busser med hgyt gulv. Vi forutsetter at materiellet
utstyres med heistil 300.000 kroner som gir 10000 ekstrai arlige
vedlikeholdskostnader. Samtidig utstyres bussene med lydfyr.

Det forutsettes videre behov for 4 prosent kapasitetsutvidel se pga
redusert seteantall.

Tiltak Ekstrakostn. Kostnader/ar Antall Sum arlig

Heiser - investering 300000 45000 1000 45 000000
Drift av heiser 10000 1000 10 000 000
Lydfyr pa busser 20000 3000 1000 3000000
Dekning av kapasitetstap - 4% = 40 busser 1000000 40 40000 000
Sum 1.000 busser 98 000 000

Beregningen viser at kostnadene arlig er omkring 100.000 kroner pr
buss. Over en tredjedel bestar i kapasitetsutvidelse pa grunn av at det
mafjernes seter for afaplasstil heis. | den regionaletrafikken er dette
anslaget muligensfor hgyt, siden en del av bussene trolig gér paruter
hvor en del av kapasiteten i dag ikke utnyttesfullt ut. Det er i en del
tilfeller kravet til frekvens (for eksempel morgen og kveld) som
bestemmer tilbudet, men enn trafikkvolumet. Behovet for derstatte
tapt kapasitet kan derfor vaare noe lavere. En del av bussene utnyttes
dessuten barei rushtidene og har noe lavere arskostnader.

Vi er usikre pa hvor mange tilgjengelige busser det trengs for at
tilbudet over helelandet skal bli tilgjengelig for ale. Vi antar at det vil
vage ngdvendig med 250-500 tilgjengelige busser i fjerntrafikken
(ekspressbusser) og 1.000—3.000 i den regionale trafikken. Gjennom
ekspressbussnettet vil det sdl edes kunne etabl eres et |andsdekkende
tilgjengelig busstilbud for i starrel sesorden 25-50 millioner kroner i
aret. Dersomi tillegg alle regionale busser skal vaaetilgjengelige, er
kostnadene opp til 300 millioner kroner arlig. Det vil neppevaae
ngdvendig & ha dette utstyret paalle, og summen er trolig noe laverei
praksis.

Mulighetenefor gkteinntekter i regionaltrafikk og fjerntrafikk er
imidlertid bare pa omkring 5 -10 millioner kroner ekstrai aret. Det er
atsdikke mulig at tiltak innenfor disse omradene kan bli bedriftsako-
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nomisk |lgnnsomme, og trolig heller ikke samfunnsgkonomisk [ ann-
somme. Grunnen til det er at en her ikke har gkt nytte for de gvrige
passasjerer, og en har ogsai mindre grad virkninger innenfor andre
sektorer. For eksempel er nytten av tilgjengelig kollektivtrafikk for &
oke deltakelsen i arbeidslivet en komponent som i hovedsak er knyttet
til lokaltrafikken. Envil imidlertid i en vissgrad kunne haen dlik
virkning av tilgjengelighetstiltak ogsdi det regionale busstilbudet.

En maimidlertid vurdere prisen opp mot andre méter agi de aktuelle
befolkningsgrupper et tilgjengelig tilbud p& Belgpi sterrel sesorden 50
millioner kroner i aret er kanskje ikke mye for & oppnaet lands-
dekkendetilgjengelig tilbud. En mahuske paat det i dag ikke finnes
noe landsdekkendetilbud. Eksisterende kollektive transportmidler er
ikketilgjengelige, og transporttjenesten dekker i hovedsak ikke
fylkesoverskridendereiser. Jernbane og fly har begrenset omrade-
dekning i forhold til buss, og ogsd begrensinger i sintilgjengelighet
som ser ut til avillevedvarei overskuelig framtid.

Et tilgjengelig busstilbud i regional busstrafikken og ekspressbuss-
trafikken vil derfor ha stor betydning for mangei de aktuelle befol k-

ningsgrupper.

Regne eksempler
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Konklusjoner

Det er av stor betydning for funksjonshemmede afaet mer tilgjengelig
kollektivt transporttilbud. | lokaltrafikken vil etablering av et slikt
tilbud ogsa gi fordeler for alle passasjerer, og bidratil andre sam-
funnsmessigemal. Det vil gi gkteinntekter til sel skapene, men neppe
nok til &dekke de gkte kostnadene.

Det at nytten vil tilfalle andre enn sel skapene, og delviskomme
utenfor samferdsel ssektoren, tilsier at tiltakene bar fa offentlig stette.
For afadettetil mest mulig samlet over hele landet, ber dette skjei
form av statsstette.

| fjernbusstrafikken er etablering av et tilgjengelig tilbud ikke be-
driftsakonomisk lennsomt. Detteer trolig likevel den billigste méten
en kan oppnaet riksdekkende tilbud pa som er tilgjengelig for alle.
Prisen for &oppna et dlikt tilbud, som bgr kunne betraktes som et
minstetilbud til funksjonshemmede nér det gjelder fjernreiser, masies
avagerimelig.

Nér det gjelder deregionalereiser, vil det koste 200 - 300 millioner
kroner &rlig agjere alle busser tilgjengelige. Det maimidlertid vurde-
res naamere hvor mangetilgjengelige busser en trenger for agi et
tilfredsstillendetilbud. Kombinasjon med andre samfunnsbetalte rei ser
(Helsebussen) kan ogsavaae enlasning i en del omrader. | denne
trafikken er det som nevnt ogsa tvilsomt om behovet for ekstrakapasi-
tet er sd stort, siden mye av tilbudet er basert pa & dekke et minimums-
tilbud, ofte med utgangspunkt i behovet for skoleskyss.

Oppsummering:

* Ettilgiengelig kollektivtilbud innen lokaltrafikken vil kostei
sterrel sesorden 200 millioner kroner mer i aret enn dagenstilbud,
somi hovedsak ikkeer tilgjengelig.

 Ettilbud som er basert palavgulvbusser vil gi et generelt bedre
tilbud, og gi gkte trafikkinntekter pai sterrelsesorden 50 — 150
millioner kroner. | tillegg vil etablering av et tilgjengelig tilbud ha
positive virkninger paandre omrader.

e Ettilgjengelig fjernbusstilbud vil koste 25 — 50 millioner kroner i
aret, menset fullt tilgjengelig tilbud i regionaltrafikken vil koste 2 -
300 millioner kroner. Dettevil vaare viktig som et riksdekkende
tilbud for en del funksonshemmede, saalig rullestolbrukere, men
vil likevel ikkegi tilsvarende gkninger i billettinntektene.

L ' . s
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Ansvarsfordeling

Ansvarsfordeling

Ansvaret for kollektivtilbudet er fordelt paflere akterer pafelgende
méte:

Nagonale myndigheter — Samferdsel sdepartementet fastsetter
rammer og overordnede mal. Vegdirektoratet gir retningslinjer for
utforming av veier og hol deplasser.

Regionale myndigheter — Fylkeskommunene har det overordnede-
ansvaret for kollektivtransporteni fylket, og har i hovedsak ansvar
for mal, samordning og overgripende styring av virksomheten, og
stér som Kjaper av transporttjenester fra bussel skaper. Fylkeskom-
munene har dessuten ansvar for prioritering av ressurser til fylkes-
veinettet. - Viegkontorene i fylkene har forvaltningsansvar for
fylkes-, riks- og stamvegnettet i fylkene. Midlenetil de sistnevnte
er statlige gremerkede midler, mensansvaret for fylkesveinettet
som nevnt ligger hosfylkeskommunene.

Kommuner har innflytelse pa kollektivtrafikksystemet ved at de
har ansvar for det kommunal e veinettet, som en del av bussrutene
bruker.

Transportsel skaper som utformer et tilbud innenfor de krav de
regional e myndighetene har fastsatt. Bussel skapene har ansvaret
for selve driften av busser, og stér ansvarlig for vedlikehold,
innkjgp av kjeretay, informasjon, markedsfaring osv. Sel skapene
far enten adgang til markedet viakonsesjon eller ved at rutene er
utlyst pdanbud. Ruteplanlegging foregar enteni selskapeneeller
hosfylkeskommunen, som kj@per transporttjenestene. Operaterene
forplikter seg til adrive kollektivtrafikken i samsvar med avtaler
og kontrakter fratilskudds- og |gyvemyndigheten som kjaper
tjenester og/eller gir lgyvetil dennetype virksomhet.

Dette er hovedmodellen nar det gjelder lokal busstransport. Innenfor
en del andre transportformer fastsetter nagonale myndigheter kravene
direkte overfor transportsel skapet. Dette gjel der for eksempel
jernbanetransport.

| tillegg er det i tilknytning til terminaler utviklet ulike samarbeidsfor-
mer og selskapstyper hvor flere av de ovennevnte aktgrene samarbei-
der om bygging og drift.
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Planleggings- og styrings-
prinsipper

Synlige mal

For at en etat eller en organisasjon skal kunne arbeide effektivt med
tilgjengelighet, ma det finnesklare mal for tilgjengelighet. Malene,
selv om dei utgangspunktet er generelle, danner grunnlag for styring
og utforming av virkemidler. | dag er dikemal lite synligei mange av
de organer som har innflytel se patilgjengelighet i transporttilbudet.

Madl ene mavaare mest mulig konkrete og malbare. For eksempel bar
det angis nér et fullt tilgjengelig tilbud skal vaare oppnadd. Det ber
viderefastsetteskriterier for hvadet tilgjengeligetilbudet skal omfatte.

Malene mavidere vaae synlige paalleforvaltningsnivaer og samkijart
mellom forvaltningsnivaene, siden flereforvaltningsnivaer og flere
etater innenfor de enkelte nivaer maarbeide mot fellesmal for at det
samlede resultatet skal bli bra. A fokusere pé bare ett ledd er ikke nok.
Hvert ledd ber haklare ma med tilhare virkemidler knyttet til &
ivareta dette hensynet. Det er saalig viktig &innarbeide dette hensynet
i oversteledd. Daer det mye enklere for underliggende ledd &inn-
lemme hensynet til funksjonshemmedei planer og tiltak, og det er
enklere & samarbeide patvers av sektorer.

Universell utforming - arbeidsformer

Dersom en skal oppnafull deltakelse og likestilling gjennom universell
utforming, det vil si at hovedtilbudet er tilgjengelig for flest mulig, ma
endel krav til planlegging og beslutninger ivaretas:

 Universdl utforming mavaae med som en ambisjon frastarten av
planleggingen.

 Kunnskapen om variasjonen i kundenes behov og tiltak for amete
ulike behov mavaae god.

 Planlegging og utforming maskje under medvirkning frakundene.
Tilbyders kunnskap om varierende behov blir aldri sdgod at
medvirkning blir overfladig.

 Etatene mapraktisere sektoransvarsprinsippet

* Hensynet til universall utforming maintegreresi bes utningsproses-
sene.

| mangetilfeller koster det lite gjare et tilbud tilgjengelig, dersom
dette hensynet ivaretas allerede tidlig pa planleggingsstadiet. Det er

ndr tilgjengelighetstiltak kommer som tillegg til en allerede planlagt
eler giennomfart l@sning, at @kt tilgjengelighet medfarer ekstrakost-
nader. Det er klart at ikke absol utt alle tilleggskostnader kan unngas
ved god planlegging, men en betydelig del kan unngas. En annen viktig
fordel ved ainnlemmetilgjengelighetshensyn paet tidlig stadium er at
mulighetentil en fullstendigintegrering i den ordinaaelgsningen er
mye starre.

Planleggings- og styrringsprinsipper

Mal om tilgjengelighet ma veere
mest mulig konkrete og synlige i
styrende dokumenter

Prinsippet om universell utforming
legges til grunn fra starten av

Det er mye a spare pa god planleg-
ging
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Reisende har ulike behov
Ill: Ole Thorleif Bommen

Liten medvirkning fra funksjons-
hemmede i planlegging av
kollektivtransporten i Norge
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Planleggings- og styrringsprinsipper

Kunnskapen om kundenes behov er nedvendig for a dekke et bredt
spekter i befolkningen med varierende behov. Ofte blir beslutninger
om utforming av tilbud basert patilpasning til en slags gjennomsnitts-
passagjer.

Medvirkning i planlegging og utforming av tilbud er ngdvendig for &
oppnalasninger som ivaretar varierende behov. Medvirkning slik det
er vanlig innenfor planlegging etter plan- og bygningsloven er ikke sa
vanlig ndr det gjelder planlegging av kollektivtilbud. Samarbeidsgrup-
pene mellom myndigheter, brukere og transportutgvereinnenfor
enkelte av samferdsel ssektorene som jernbane og fly er imidlertid
eksempler paat medvirkning er etablert pa nasjonalt niva

Generelt sett synesdet imidlertid som om det er liten grad av medvirk-
ning frafunks onshemmedes organisasjoner ved utforming av
transporttilbud. Dette er blant annet kommentert av amerikanske
fagfolk som har studert skandinaviske forhol d*#;

" En annen vesentlig forskjell i planlegging av kollektivtrafikkeni
Skandinaviaog USA er i hvilken grad man bruker medvirkning fra
publikum for & pavirke planleggingsprosessene. Mens ADA krever og
forventer en vid deltakelse og hering i befolkningen, er detingendike
krav i Skandinavia. | delandene som ble besgkt behaver ikke ansattei
kollektivselskapeneeller i det offentlige agjennomfare heringspro-
sesser i forkant av store endringer i tilbudet eller stor gkning i tak-
stene. | flere byer var det tegn til at ansatte i kollektivtransporten
konsulterer med ansattei sosialetaten, ettersom disse forventesaveae
godetalsmennfor sitt klientell. Utenom dette var funks onshemmedes
organisasjoners deltakel se eller influens pa prosesseneimidlertid
verken observert eller nevnt panoen av de stedene som ble besgkt.”

| starre byer i Tyskland er det vanlig med manedlige mgter hvor
administragioneni kommunen og transportsel skapene meter represen-
tanter for funksjonshemmedes organisasjoner for adiskutere og | zse
aktuelle problemstillinger.

Sektoransvarsprinsippet betyr at ansvaret er fordelt pa den enkelte
sektor pd samme méate som for den gvrige del av befolkningen.

Innenfor kollektivtrafikken ble dette prinsippet gjennomfert i 1988 ved
at ansvaret for spesialtransporten ble overfart til samferdsel ssektoren i
fylkeskommunen. Vi minner likevel om dette prinsippet fordi:

e Tiltak for funks onshemmede fortsatt i mange sammenhenger
fortsatt oppfattes som et ansvar for sosialsektoren. Dette er blant
annet utbredt i tilknytning til fysisk planlegging™.

* Selvom prinsippet er innfart innenfor samferdsel ssektoren, virker
det som om utformingen av tilbudet om spesialtransport ofte
betraktes noksdisolert fradet avrige kollektivtilbudet. Det kan se
ut som om " nissen har flyttet med palasset”.

e Etablering av et tilgjengelig kollektivtrafikktilbud er et ansvar for
flere etater, og alle ma erkjenne sitt ansvar ogsafor funksjonshem-
mede passagjerer dersom tilbudet skal bli tilfredsstillende. Det
gjelder blant annet de etater som er ansvarlige for infrastrukturen i
tilknytning til kollektivtilbudet.

Sektoransvarsprinsippet og integreringstankegangen maogsafelges
opp i plansystemet.
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For at dette skal skje, er det ogsa ngdvendig aintegrere beslutninger
knyttet til funksonshemmede og tilgjengelighet i de ordinaere bed ut-
ningsprosesser. Vedtak om gkt tilgjengelighet maikke vaare en side-
aktivitet, men ber innlemmesi de ordinaare planer og vedtak bade pa
statlig, fylkeskommunalt og kommunalt niva Padenne bakgrunn er
egentlig handlingsplaner for funks onshemmede en uegnet méte &
behandl e disse problemstillingene pa. | en overgangsfase kanimidler-
tid slike planer vaare nyttige. Pa lang sikt bar tiltakene integreresi de
ordinagre planer. Dersom en gnsker & synliggjereinnsatsen innenfor
dette temaet samlet, kan en gjare det ved &lage en temabasert samle-
oversikt.

Helhetstankegang og tverretatlig samar-

beid
For at enreise skal kunne foretas, ma det vaaetilstrekkelig tilgjenge- Tilgjengelighet i alle ledd krever
lighet i alleledd av reisen mellom startpunktet og mal punktet. Den samarbeid

som reiser mavidere kunne vage sikker paat dette er tilfelle. Nar en
skal arbeidefor gkt tilgjengelighet, er det derfor helt avgjegrende at en
legger til grunn en helhetlig vurdering, som dekker helereisekjeden.

Det vil Si at rutenettet ma vaaretil passet behovene, og veien til holde-
plassen, selve hol depl assen og transportmiddel et mavaaretilgjengelig.
Videre mainformasjonen vaare forstaelig, og tilstrekkelig til at funk-
gonshemmede kan vurdere om reisen kan foretas.

Reisekjeden blir utilgjengelig dersom ett av leddene svikter. Siden det
ofte er ulike organisasjoner og etater som star for de ulikeledd i

rei sekjeden, er samarbeid omkring tilgjengelighetstiltak ekstremt
viktig. Det er et fellestrekk ved alle de vellykkede tiltakene vi har
undersgkt at samarbeidet mellom aktarer med ansvar for ulikeledd i
reisekjeden har vaat sterkt vektlagt.
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Nasjonale myndigheter ma fare an

Lovgivning

@dkonomiske virkemidler

Innkjgpspolitikk

Veiledning og pavirkning

Statlig styring

Statlig styring

Prinsipper

Mange av beslutningene knyttet til kollektivtrafikktilbudet fattes pa
fylkes- eller kommuneniva, og de mest sentrale aktagrene er

samferdsel smyndighetenei fylkeskommunen og |okal e transportsel ska-
per.

De nasjonale myndigheter kan imidlertid (og bar) leggeferinger for de
beslutninger som fattes lokalt, og bidratil at lokale beslutninger er i
tréd med nasjonal politikk paomradet. | hovedsak foregar den nasjo-
nale styringen ved at det utformes overordnede mal, og at staten
bruker virkemidler som bidrar til at |okale beslutninger og valg av
Igsninger i sterst mulig grad blir i tréd med de overordnede nasjonale
mal. Staten styrer ogsden del forhold direkte gjennom de nasjonale
veimyndigheter.

Noen land har lovfestet likestilling for funksonshemmede. | lovverket
ligger det som regel ogsa forbud mot diskriminering pagrunn av
funksjonshemming. Lovverket gir hjemmel for dinnferekrav til
tilgjengelighet i bygninger, kommunikasonsmidler osv. Flereland er i
ferd med avurdere bruk av ik lovgivning.

Krav, regler og normer er for eksempel kjaretayforskrifter, bygge-
forskrifter og veinormaler. Slike krav kan vaare hjemlet i
likestillingslovgivning.

@konomiske virkemidler kan bestai aremerkede tilskudd til tilgjenge-
ligmateriell eller utstyr pamateriellet, differensiering i avgifter eller
stettetil bestemte typer tiltak. Ofte blir slike ordninger benyttet i en
overgangsperiode dersom en gnsker & vektlegge spesiellehensyn eller
ainnfare ny teknologi eller praksis.

Innkj gpspolitikk som virkemiddel er en form for bruk av gkonomiske
virkemidler som er aktuell der hvor staten gir gkonomisk stettetil drift
eller investeringer. Nar staten betaler, kan staten sette krav til lgsnin-
gene.

\eiledning og informasjon er den mildeste formen for styring. Pa
mange mater kan den anses som et minimumskrav. Det vil si at
dersom en gnsker ainnfare nye hensyn, for eksempel gkt tilgjengelig-
het, ma sentrale myndigheter som et minimum gi anvisninger pa
hvordan dette kan gjennomfearesi praksis.

| tillegg er det viktig med arenaer for utveksling av erfaringer mellom

brukerne og de andre aktgrene innenfor sektoren, bade nasjonalt og pa
lokalt niva.
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Lovgivning

USA, Canada, Storbritannia og Australia har innfert anti-
diskriminerings ovgivning, med mélsettingen agi funksjonshemmede
samme muligheter som andre pa sentrale samfunnsomréder.

Som et eksempel pahvaslik lovgivninginnebaarer i kollektivtrafikken
i tillegg til &gi hjemmel for krav til busser, holderplasser osv. , gjengir
vi felgende som er knyttet til innfaring av krav til tilgjengelighet til
langrutebusser (OTRB = Over the Road Buses):

Det er diskriminering av et ORTB-sel skap;

A nektetransport til en funksjonshemmet p& grunn av funksjons-
hemmingen.

» A brukeeller be om assistanse fra andre enn sel skapets ansatte for
ordinag ombordstigning eller annen assistansetil funksjonshem-
mede passasjerer, med mindre passaseren ber om det eller samtyk-
ker i bistand fraslike personer.

» A kreveeller be om at en funksjonshemmet passasjer endrer
reiserute eller reisetidspunkt for abli transportert, eller

» A unnlate&gi likeverdig reservasjonsservicetil funksjonshemmede
passasjerer.

Nasjonale mal

Deland som har innfert likestillingslovgivning har ogsa angitt klare
mal for hvordan samfunnet skal bli mer tilgjengelig. Det er ogsden del
andre land som har konkretisert sine mal pad omradet, slik at det blir
ngdvendig & utarbei de strategi er, tempopl aner, finansi erings gsninger
osv.

| Sverige styres arbeidet med en fortl gpende og systemati sk forbedring
av tilgjengelighet av mél settingen om at kollektivtrafikken skal veae
tilgjengelig for funksonshemmedei & 2010. Som en del av gjennom-
faringen fikk de statlige samferdsel setatenei 1998 i oppdrag a utar-
beide statusoversikter innen april 1999. Disse oversiktene danner
grunnlag for det videre arbeidet.

Loven omtilpasset kollektivtrafikk til funksjonshemmede er endret
dik at til og med vognmateriell i bestilling-, turist- og TT-transport
omfattes.

| lgpet av 1990-tallet har riksdagen fattet ytterligere vedtak av betyd-
ning for arbei det med til gjengelighet for funksjonshemmede, blant
annet om at V agverket innenfor rammen av sitt sektoransvar ber setil
at det tas hensyn til funksgonshemmedes behov innen hele veitransport-
systemet.

Mal settingen om at kol lektivtrafikken skal vearetilgjengelig for
funkgonshemmedei 2010 gjelder ogsafor Nederland. Her er det fattet
vedtak om at bussystemet skal vaaretilgjengelig innen 2008 og
jernbanetilbudet innen 2020. Vedtaket skal i falge den nederlandske
samferdsel sminister falgesopp av lovverk, dersom det ikke virker.

| Storbritannia er det fattet til svarende vedtak. Det samme gjelder
delstaten Kataloniai Spania.

Statlig styring

Lov mot diskriminering av funk-
sjonshemmede

Kollektivtrafikken i Sverige skal
veere tilgjengelig innen 2010

Konkrete mal stilles ogsa i Neder-
land og Storbritania
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Ingen konkrete mal i Norge

Mangel pa nasjonale mal i Norge

EU-bussdirektiv
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Statlig styring

| Norge har vi i dag ikke en vedtatt eller foresl tt forpliktende mal set-
ting om aetablere et tilgjengelig kol lektivtrafikktilbud.

Det ser ut til & vaare sammenheng mellom hvor klare mal som er
vedtatt, og hvor langt de enkelte land er kommet i praksis, nar det
gjelder doppnaet tilgjengelig samfunn.

Krav/normer

| Norge har vi en kjaretgyforskrift som angir en del krav til kjgretayer,
blant annet tilgjengelighetskrav og sikkerhetskrav. Kravene omfater
blant annet kontrastmarkering, starrel se painformasjonsskilt, krav til
sklisikkert gulv osv. Forskriften sikrer imidlertid ikke god tilgjengelig-
het for alle.

Det finneskrav til infrastruktur som omfattes av plan- og bygningslo-
ven (terminaler osv.) og gjennom Vegnormalen enkelte krav til tilgjen-
gelighet i gangaredler. Vegnormalen slik den er i dag sikrer imidlertid
ikketilgjengelighet i infrastruktureni tilknytning til hol deplassene.

Noen fylker har laget egne handbgker for blant annet holdeplass-
utforming og kvalitet i kollektivsystemet. Vegdirektoratet er nai ferd
med afylleett av "hullene” ved at det utarbeides en nasjonal
holdeplassmal. Jernbaneverket arbeider ogsd med en mal for stasions-
utforming. Hvorvidt disse malenevil bli betraktet som normer som
skal falges, eller om devil famer veiledende karakter, vet vi ikke.

| deland som har innfart likestillingslovgivning er det utviklet for-
skrifter for bygninger, holdeplasser, kjaretayer, informasjon osv som
sikrer at rettighetslovgivningen blir fulgt opp. Saarlig USA har et godt
utviklet sett av forskrifter, men ogsa Storbritanniaog Austraiaer i
ferd med akomme etter. Den generelleloven kom farst, og har i sin
tur gitt grunnlag/hjemmel for de péf@lgende forskrifter.

Innenfor EU er det for tiden et " bussdirektiv” til behandling. Dette
direktiv som er rettet mot hva slags busser som skal tillates produsert,
og sier ikke noe om hvor og hvordan de enkelte kjaretayer skal brukes.
Det er det imidlertid formet slik at det i praksis nesten setter krav til at
busser med stdplasser (dvs. busser til lokaltrafikk) skal veare lavgulv-
busser.

Som et ledd i arbeidet med &leggetil rette for gkt konkurranse under
likevilkar, og for dutvikle kollektivtrafikken, har EU-kommisjonen
ogsa utarbeidet et fordag til " Krav vedragrende offentlig
trafikbetjening” . Gjennom E@S-avtalen kan forslaget favirkning ogsa
i Norge. | detteforslaget er det formulert krav til tilbudets standard
som ogsdomfatter krav til tilgjengelighet. Det er uenighet i medlems-
landene om forslaget, og det vil trolig talang tid far det eventuelt er
vedtatt. Prinsippet om at det skal finneskrav til minstestandard nar
det gjelder tilgjengelighet er imidlertid interessant. Det skal ogsatilles
krav til informasjon om tilgjengelighet for personer med ulike former
for funkgonshemming.
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@konomiske virkemidler

I nnkjgpspolitikk

Norge har gjennom et vedtak som blefattet av de europeiske
samferdselsministrei sitt mgtei Warszawai 1999 forpliktet seg til &
bruke den statligeinnkjepspolitikken for abidratil gkt tilgjengelighet.
Vedtaket innebager at statlige midler bare skal brukestil anlegg og
utstyr som er det best mulige med hensynttil tilgjengelighet.

Dette vedtaket ber faretil at det for eksempel setteskrav til tilgjenge-
lighet i tilknytning til de pakkenefor kollektivtrafikktiltak som skal
diskuteresi ar (Oslopakke |l osv). Dettevil i safall innlede en ny
praksis, som kan gi store forbedringer.

Hovedinntrykket av praksisen i dag er at innkjgpspolitikkeni liten
grad brukes for & oppna gkt tilgjengelighet.

Dremer ket stettetil tilgjengelighetstiltak

Deflesteland som har arbeidet for gkt tilgjengelighet til kollektiv-
trafikken har benyttet gremerkedetilskudd for & stimuleretil anskaf-
felseav tilgjengelig utstyr.

Det er saalig overgang til lavgulvbusser som er forsgkt paskyndet pa
denne méten. Slike ordninger innferes gjerne som tidsavgrensede
aremerkede midler, som forutsettes & opphere nér formalet er opp-
nadd. Statlige tilskudd til innfaring av lavgulvbusser er blant annet
benyttet i Finland, Danmark, Spaniaog Tyskland. | Spaniable det
ogsastilt krav til blant annet derbredde og til elektrisk rampe.

Innenfor rammen i Riksdagens beslutning om retningslinjer for tilpas-
ning av trafikkens infrastruktur for perioden 1998-2007, ble det avsatt
1,5 milliarder kroner i statsbidrag fra og med 1998 tom 2002 for
tilpasning av kollektivtrafikken og det fysiske miljgtil funks onshem-
medes behov. Statsbidraget skal anvendestil vognmateriell, termina-
ler, holdeplasser, informasjon og andre anlegg i tilknytning til disse.
Ansvaret ligger patrafikkhovudmennenei lanene. Vagverket far ikke
midler fradisse 1,5 milliardene.

Veiledning

Selv om veiledereikke er bindende, vil mange benytte dem rett og sl ett
fordi det er arbeidsbesparende og praktisk, i stedet for & utvikle egne
|@sninger. Veiledere kan bidratil gkt tilgjengelighet pato mater:

e Det blir valgt |@sninger som er mer gjennomtenkt og hvor tilgjenge-
lighet er ivaretatt.

e Detbliri sterre grad valgt de samme lgsninger i ulike deler av
landet. L gsningene blir dermed | ettere 8 gjenkjenne og a benytte.

| Norgefinnesdet faveiledere knyttet til tilgjengelighet i transport-
systemet. Tilgjengelighet er ogsdi liten grad ivaretatt i andre veile-
dere. Samferdsel sdepartementet har to veiledere fradlutten av 1980-
talet ("Veier for flere” og Transport for flere”).

Veiledning og faglig utvikling kan ogsa styrkes gjennom utviklings-
programmer. Her er Miljgverndepartementets” Planlegging for alle” et
godt eksempel. Ogsdi Samferdsel sdepartementets forsgksordning for
ragonell og miljavennlig kollektivtransport har tilgjengelighet for

Statlig styring
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funkg onshemmede vaat ett av fleretema. Denne ordningen er opphart
fra 2001.

| Storbritanniafinnesdet veilederei holdeplassutforming og terminal-
utforming, bruk av taktile ledesystemer, utforming av rutetabeller og
informasjon osv. | USA er selve utformingskravene nedfelt i retnings-
linjer, mens organi sag onene har utarbeidet en mengde veiledere. Dette
gjelder blant annet organi sasjonen for transportsel skaper, som har en
rekke veiledere knyttet til drift, opplaaing i amete funksonshemmede
osVv.

| deland som har innfert likestillingslovgivning for funks onshemmede
er det ogsa oppstétt en omfattende veiledningstjeneste knyttet til
forstael se og praktisering av lovverket. Saaligi USA er dette svaat
utviklet.

Hovedinntrykket er at statlige myndigheter i Norge pa dette omradet er
mer passive enni mange av de andre landene vi har undersgkt.

Samarbeidsfora

Det finnes samarbeidsgrupper panasionalt nivai tilknytning til
luftfart og jernbanetrafikk. Frajernbaneverket er det ogsanylig sendt
brev til de enkelte regioner om & sgke samarbeid med funks onshem-
medes organisasjoner lokalt i forbindel se med utbygginger.

Norges Handikapforbunds erfaring er at slike samarbeidsgrupper er et
nyttig redskap i arbeider for bedretilgjengelighet. Det er derfor
anskelig med tilsvarende grupper ogsafor de gvrige sektorer.

Oppsummering — forslag til statlige tiltak

Gjennomgangen viser at det i Norge er mindre statlig styring for &
oppna gkt tilgjengelighet til kollektivtrafikken enni mange andreland.
Det er ikke vedtatt forpliktende mal, det er fakrav og normer, gkono-
miskevirkemidler brukesi liten grad og det drivesi liten grad veiled-
ning for & oppna ekt tilgjengelighet. De land somi sterre grad har
benyttet disse virkemidlene, har ogsa oppnadd mer i praksis. For afa
farti arbeidet med abedretilgjengeligheten til kollektivtransporten
synesdet derfor helt ngdvendig med en sterkere statlig innsats.

Det er sarlig viktig med synligetiltak pa statlig niva, siden det vil
utl gse aktivitet og endringsarbeid hosfylkeskommuner, kommuner og
transportsel skaper.

Sliketiltak ber draftes og innlemmesi Nasjonal Transportplan, og
falges opp ved rullering av denne planen. Det bar vedtas et overord-
net mal, og angis konkretetiltak og virkemidler.

Vi foredar felgende hovedmal:

Kollektivtransporten inkludert tilharendeinfrastruktur skal veere
tilgjengeliginnen ar 2012

Det kan her vagre ngdvendig & sette en annen frist for enkelte av
transportformene. For eksempel kan jernbanesektoren trenge noe
lengretid.



Planlegging og styring Statlig styring

Det bar videre formuleres konkrete oppgaver og retningslinjer for
arbeidet i etatene, for asikre at utviklingen gar i riktig retning.

Vi foredar felgende punkter:

1 Luftfartsverket, Statens vegvesen, Jernbaneverket, NSB og Kyst-
verket palegges a utarbei de statusoversikter og handlingsplaner for
tilgjengelighet med utgangspunkt i det overordnede malet innen ar
2002.

2 Statligemidler til investeringer i kollektivtrafikk kan bare brukes
patiltak som er best mulige med hensyn patilgjengelighet (oppfal-
ging av vedtak pa den europeiske samferdsel sministerkonferansen).
Dette gjelder blant annet jernbanetiltak og tiltak innenfor de sdkalte
" pakkene” . Det mainformeres om hvilke krav som settes, og
hvordan de vil bli fulgt opp. Det samme krav settes dersom det blir
aktuelt agi gremerkede midler til drift.

3 Tilgjengeligheten skal sakesforbedret og ivaretasi all planlegging
og ved all konkurranseutsetting av transporttjenester.

4 Det utformes gkonomiske statteordninger som gir gremerkede
midler til tilgjengelighetstiltak innenfor de deler av kollektivtran-
sporten som finans eres over rammetilskuddenetil fylkeskommu-
nene.

5 Det setteskrav til materiellet ved at EU’s bussdirektiv innfares sa
raskt som mulig.

6 AnbefalingenefraCOST 335 gjares gjeldendefor jernbane.
7 Arbeidet med veiledning innenfor feltet intensiveres.

Det iverksettes et utviklingsprogram innenfor samferdsel etter
samme manster som Miljaverndepartementet utviklingsprogram
"planlegging for ale” innenfor areal planl eggingen.

9 Samferdselsdepartementet tar initiativ til & opprette samarbeids-
grupper innenfor @vrige sektorer etter menster fra gruppene som er
opprettet for fly- og jernbanetrafikk.
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Mulige tiltak hos regionale myndigheter

Med regionale myndigheter mener vi her fylkeskommunen og fylkets
veikontor med fegrstnevnte som ansvarlig for kollektivtrafikk og
samordning av fysisk planlegging, og sistnevnte som ansvarlig for
infrastrukturen kollektivtrafikken pavei benytter.

| prinsippet har disse myndighetene de samme virkemidler som staten,
med unntak av lovgivning. Det vil si at de kan fastlegge overordnede
mal, stillekrav til transporten, bruke gkonomiske virkemidler, og
benytte veiledning og samarbeid mellom aktarene for & oppna gkt
tilgjengelighet til kollektivtrafikken.

Mal i planene

Hensynet til funksjonshemmede skal behandlesi de ordinagre
samferdsel splaner. Det er behov for tydelig mal knyttet til tilgjengelig-
het for funksjonshemmede badei den overordnede fylkesplanen og i
samferdsel splanen. | dag er defleste av planene mangelfulle pa dette
punktet.

Maélene makonkretiseres og tidfestes og innarbeidesi handlings-
planer. Prinsippet om at funksonshemmedei starst mulig grad skal
kunne benytte det ordinaere systemet innebagrer videre at det ordinaare
tilbudet og tilbudet pa spesiatransport bar sesi sammenheng.

Malene om gkt tilgjengelighet ma ogsd sekesinnarbeidet i andre
relevante planer og satsingsomrader. Et eksempel padlikt arbeid er
Akershusfylkeskommunes utredning av hvordan Oslopakke 2
(kollektivtrafikksatsing i Oslo-omradet) kan benyttestil & oppna gkt
tilgjengelighet i kollektivsystemet.

Mal om tilgjengelighet ma ogsa falges opp av malekriterier og status-
beskrivelser, som refereresi &rsmeldinger og ved rullering av planer.
Det ber finnes en oversikt bade over tilgjengeligheten til materiellet
(for eksempel: Hvor mange lavgulvbusser?) og til infrastrukturen. Nar
det gjelder infrastruktur er det blant annet gnskelig med en oversikt
over standard pa hol deplassene og tilgjengelighet til holdeplassene.

Planene mavidere samordne de ulike deler av transporttilbudet,
herunder spesialtransporten. Dette er ogsatrukket frami ” Handlings-
plan for funks onshemmede pa samferdsel ssektoren” hvor det papekes
at: " Det er viktig at fylkeskommunene ser spesialtransporten i sam-
menheng med kollektivtransporten.”

Inntrykket etter var gjennomgang av samferdsel splaner er at dettei
liten grad er ivaretatt i planene.

| tilknytning til planlegging vil vi ogsa minne om behovet for medvirk-
ning. | fylkesplanen og i sasmferdsel splanen, som er en fylkesdel plan,
er krav til medvirkning fastsatt i plan- og bygningsloven, og ogsa
presiserti Miljaverndepartementets rundskriv T5/99 om planlegging
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for ale. Det er imidlertid ogsa behov for medvirkning paandre omré-
der, for eksempel knyttet til utforming av rutetilbudet og ved fastset-
telse av krav til materiell.

Krav og normer

Fylkeskommunene stiller krav ved kjgp av transporttjenester.
Tilgjengelighetskrav kan inngablant disse kravene. Vegkontorene kan
stillekrav til utformingen av infrastruktur som holdeplasser osv.

| Oppland er det satt krav om lavgulvbusser ved utlysing av anbud. |
Oslo er det fattet vedtak om bare a kjgpe inn lavgulvbusser. | andre
fylker er det stilt krav ved at innholdet i kvalitetshandbeker skal legges
til grunn ved kontraktsinngael ser. Noen har ogsa utarbeidet
holdeplassmaler.

@dkonomiske virkemidler

Fylkeskommunen kan bidratil et mer tilgjengelig kollektivtilbud ved &
etablere stetteordninger for tiltak som gir gkt tilgjengelighet. Rogaland
fylkeskommune har siden 1988 hatt en tilskuddsordning til
tilgiengelighetstiltak i ordina kollektivtransport. Buss og drosje har
fatt tilskudd, og det er brukt midler bade til materiell, infrastruktur og
informasjon.

Etter det vi kjenner til, er det ingen andre fylker som har tilsvarende
ordninger. Mangefylker har imidlertid gitt gkonomisk tilskudd il
tiltak gjennom den statlige forsgksordningen for rasjonell og miljz-
vennlig transport, hvor det var en egenandel pa 50 prosent. (Ordnin-
gen oppharte i 2000).

Veiledning

Fylkeskommunen og vegkontorenedriver i liten grad direkte veiled-
ning, ut over den veiledende funksjon kvalitetshandbgker og normer
har.

Samarbeid

| en del omrader, saalig de byomrédene som har utarbeidet sdkalte
TP10-planer (Transportplaner for de 10 starste byomradene), er det
etablert ssmarbeidsgrupper med de ulike aktarene.

Funksjonshemmede har imidlertidi liten grad deltatt i de samarbeids-
grupper som er etablert. Vi kjenner ikketil at det er etablert egne
samarbeidsforafor tilgjengelighet paregionalt niva. Jernbaneverket
har imidlertid bedt sine regionkontorer tainitiativ til slikt sasmarbeid
innenfor sitt omréde. Samarbeidet paregionalt nivakani tillegg til &
omfatte de ulike kollektivtrafikkaktarene og organisagoner for funk-
sionshemmede, ogsa utvidestil & omfatte andre offentlige etater som
kjgper transporttjenester. Hel seekspressen i Ser-Trandelag er et godt
eksempel pa et samarbeid som bade gir bedretilbud og lavere offentlig
ressursbruk.

Regional styring

Det kan veere naturlig at fylkeskom-
munen som hovedansvarlig for
kollektivtilbudet lokalt, tar initiativ
til & opprette samarbeid mellom de
ulike aktgrer og brukere. Initiativ
kan ogs& komme fra radet for funk-
sjonshemmede, dersom fylket har
et slikt rad.
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Valg av virkemidler

Av detiltakene som er beskrevet foran, vil vi foreslaat regionale
myndigheter legger vekt paa:

» Utforme tydelige og forpliktende mél for tilgjengelighet for
funksonshemmede i plandokumenter og vedtak.

Tydelige og forpliktende mal i eget planverk maogsafalges opp
med aktiv bruk av andre planer, for eksempel de store satsingene
pakollektivtrafikk som skjer i samarbeid mellom staten og fylkes-
kommunene.

* Presisere krav til materiell og infrastruktur.

Fylkeskommunen har en sentral rollei &sarge for at krav til
tilgiengelighet blir fulgt opp. Det villeimidlertid vaareen fordel om
staten tok en mer aktiv rollei autforme kravene, med sikte pa a
redusere ressursbruken til slikt arbeid regionalt, og for afa mest
mulig like rammebetingel ser over helelandet.

« Etablere oversikt over status nar det gjelder materiell og infra-
struktur og utarbeide handlingsplan for utbedring/utvikling.

Slike oversikter er forutsetninger for & utarbeide forslag til hand-
lingsplaner og &fordel e ressursene pa en optimal méte.

* Oppgradere informasjonen om kol lektivtilbudet.

Dette omfatter badetilgjengelighet til informasjon oginformasjon
omtilgjengelighet. Det sistnevnte kan baseres pa statusoversikten
fraforrige punkt.

* Etablere samarbeidsfora og medvirkning i planlegging.

Slikt samarbeid ber i tillegg til & dekke utbyggingstiltak ogsa
omfatte andre deler av tilbudet, som rutetilbud, informasjon,
service osv. Det ma etableres samarbeid mellom de ulike aktarene
(fylkeskommune, veikontor, sel skaper osv) og funksonshemmedes
organisasjoner.

e Samarbeide med andre etater som kjgper transporttjenester.

Det finnes flere eksempler pa at slikt samarbeid kan gi et bedre
samlet tilbud, og potensial et pa dette omradet synesikke dvaae
utnyttet.

Deto gvrige aktuelletiltakstypene— gkonomiske stetteordninger og
veiledning, bar primaert dekkes av statlige myndigheter. Grunnentil
dette er at dagens system, med liberalisering av kollektivtrafikken,
selskaper som sl&s sammen og driver i mange fylker, bytte av operater
ved nye anbudsperioder osv pd mange mater gjar det vanskelig med
fylkesvise gkonomiske statteordninger. Tilskudd fraett fylkevil lett
bli brukt i et annet, og tilskudd kan pavirke konkurranseforhol det
mellom selskapene. Statligetilskudd, som er like over helelandet, vil
vaae aforetrekke. Med de trange og reduserte gkonomiske rammene
kollektivtrafikken i fylkene har fatt de senere arene, synesdet heller
ikke avaaerom for slike ordninger av saalig omfang pafylkesniva

Nar det gjelder veiledning vil det ogsdvaare enklest om mest mulig
skjer pastatlig niva. Det er bedre at materiell utviklesfor adekke alle
fylker enn at alle skal bruke ressurser pa autvikle eget materiell. Det
er videre enklerefor transportarene aforholde seg til en fellesveiled-
ning.
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Kommuner

Kommunene ber arbeide med det kommunal e veinettet pd samme méte
som vegkontorene anbefal es darbei de med fylkes- og riksveinettet.

Det vil si akartlegge tilstanden pa veier og holdeplasser ,0g & utar-
beide planer for aforbedretilgjengeligheten. Det er naturlig med et
naat samarbeid med regiona e myndigheter. Videre er mange av
tilfarsel sveienetil hol deplassene kommunale. Tilgjengeligheten ogsa
padisse ber kartlegges og utvikles.

Lilelhammer kommune har arbeidet aktivt

Tf&ﬂSpOI’tSGlSkapene med tilrettelegging for funksjonshem-

mede, her fra Storgata

Transportsel skapene kan i hovedsak arbeidefor bedretilgjengelighet
til kollektivtilbudet pafalgende méte:

e Sgrgefor at materiellet som kjgpesinn er best mulig tilpasset ale
passagjergrupper.

* Sgrgefor at personalet blir opplaat i &metefunksonshemmedeog  Oppleering og kundeorientering
opplaat i &bruke eventuelt utstyr som ramper, heiser osv. Kompe-
tansen omfatter ogsariktig bruk for & unnga skader pa utstyr,
driftsavbrudd osv.

» Vaaebrukerorientert ved blant annet & holde kontakt med, og a
etablererutiner for afatilbakemeldinger frafunksonshemmedes
organisasjoner.

Padeto siste punktene vil det vaare mest hensiktsmessig ahafelles
utarbeidede forslag. Slike kan for eksempel utarbeides av transport-
sel skapenesforening som servicetil medlemmene.

Med tanke pa at det kanskje gjennom EU-systemet kommer regler som
ogsa setter krav til tilgjengelighet som en del av standarden patilbu-
det, vil det dessuten vaare god nagringspolitikk aforberede nagringen
her i landet pa den kommende konkurransen ved rette sgkelyset mot
dette temaet, og & eke kompetansen i divaretahensynet til funksjons-
hemmede.

Organisasjonene

Organisasionene kan farst og fremst bidraved & deltai samarbeid med
ulike myndigheter pasentralt og regionalt niva. | deflestetilfellenevil
det trolig vaare organisasjonene som er padrivere for afabedretilgjen-
gelighet. Organisasjonene og de enkelte medlemmer vil veare de som
kjenner problemene best, og kan saalig bidramed aforklare problem-
stillinger for transportarer og myndigheter.
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