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Transport & Energiministeriet har gennemfert en udredning af transportvilkarene for
mennesker med handicap med searlig fokus pa blinde og svagtseende. Paperet er en
bearbejdning af sammenfatninger fra udredningens to publikationer (se kilder bagest).
Kollektiv transport og andre karselsordninger har stor betydning for mennesker med
handicap. Hvis man, som f.eks. blinde- og svagtseende, ikke har mulighed for at kere selv, er
kvaliteten af det karselstilbud, der gives, afggrende for mobiliteten.

Baggrund

For mennesker med handicap er det, ligesom for alle andre, forbundet med bedre livskvalitet
selv at kunne valge hvor, hvornar og hvordan man kommer rundt mellem dagligdagens
ggremal og de aktiviteter, man gnsker at deltage i.

Det er ofte blevet kritiseret, at infrastrukturen og transportsystemet er utilgengeligt for
grupper af mennesker med handicap. De barrierer de mader er af meget forskellig karakter
afhaengig af grad og type af handicap og afhaengig af, hvilken del af transportsystemet der er
tale om. Der findes en raekke af forskellige kerselsordninger, som skal kompensere for
manglende tilgeengelighed. Ordningerne er forankret hos mange forskellige myndigheder,
forvaltninger og organisationer og retter sig hver iseer mod specifikke aktiviteter og/eller
grupper af mennesker med handicap.

Transport- og Energiministeriet har gennemfgart en udredning, der skal bidrage til at danne et
overblik over mangfoldigheden af karselsordninger, som findes for mennesker med handicap.
Den er tenkt som et bidrag til den Igbende diskussion af, hvordan tilgengelighed kan
forbedres for mennesker med handicap. Derudover er der gennemfgrt en kvalitativ analyse af
blinde- og svagtseendes serlige transportvilkar. Begge udredninger er gennemfart under
initiativet ”"Nye og nemmere veje”, der er igangsat af Socialministeren og finansieret af midler
fra Satspuljen 2006.

Handicap, transport og tilgeengelighed

”’Betegnelsen handicap betyder tab eller begraensninger af muligheder for at
deltage i samfundslivet pa lige fod med andre. Den beskriver relationen mellem et
menneske med funktionsnedseettelse og dets omgivelser™

Sadan lyder definitionen pa handicap i FN’s standardregler om Lige Muligheder for
Handicappede. Det er en definition, der gar op med tidligere tiders syn pa handicap som et
individuelt problem. En funktionsnedsattelse er en objektivt konstaterbar nedseettelse af
fysisk, psykisk eller intellektuel funktionsevne. Handicap relaterer sig til omgivelserne og
opstar farst, nar en person med funktionsnedsattelse oplever begransninger for udfoldelse pa
lige fod med andre. Dette syn pa relationen mellem funktionsnedsettelse og handicap gar
under betegnelsen det miljgrelaterede handicapbegreb.

Begrebet tilgengelighed star i dag helt centralt i den handicappolitiske diskussion.
Tilgengelighed anvendes som et bredt og omfattende begreb, der handler om at tilpasse og
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tilretteleegge samfundets aktiviteter, sa de i videst muligt omfang ogsa inkluderer de behov,
som mennesker med en funktionsnedsattelse har. En god tilgeengelighed er, nar ogsa
handicappede kan benytte samfundets faciliteter pA samme made som alle andre.

P& transportomradet bruges tilgaengelighed i en lidt anden betydning, nemlig som et mal for
med hvilken lethed man kan na forskellige destinationer. Begrebet har en lang faglig tradition,
men har i de seneste artier veret treengt i baggrunden som et bredt begreb. Tilgaengelighed
associeres i dag ofte snavert med fysisk tilgengelighed. Begrebet har pa det
transportpolitiske omrade endvidere i en arreekke staet i skyggen af begrebet mobilitet.

Der findes ikke én entydig klassificering og opgerelse over, hvem og hvor mange danskere
der har et handicap og med hvilken svaerhedsgrad. Spgrger man danskerne selv svarer 20 pct.
af de 16-64 arige, at de har et handicap eller leengerevarende helbredsproblemer. Ikke alle
med funktionsnedsettelse eller helbredsproblemer har imidlertid serlige tilgengeligheds
problemer. Personer uden funktionsnedsattelse kan ogsa opleve tilgengelighedsproblemer.
F.eks. hvis man har meget bagage eller en barnevogn med pa en rejse med kollektiv transport.

Der findes ikke opggrelser over, hvor mange personer med funktionsnedseettelser, der har et
tilgeengelighedsproblem, fordi det almindelige transportsystem ikke imgdekommer deres
serlige behov. Alene at opggre antallet af personer med funktionsnedsettelser volder
vanskeligheder. Man kan ikke umiddelbart sztte lighedstegn mellem funktionsnedsaettelse og
tilgengelighedsproblemer.  Nogle typer af handicap har sterre indflydelser pa
tilgaengeligheden end andre. Og for alle former for handicap er der en sammenhang mellem
sveerhedsgraden af handicappet og tilgaengeligheden.

Samlet set ma det konstateres, at der savnes en stgrre viden om tilgengeligheds-
problematikken. Det galder bade den kvalitative side: Hvad skaber tilgengeligheds-
problemer? Og den kvantitative side: Hvem og hvor mange har tilgeengelighedsproblemer?

Karselsordninger — gkonomisk omfang

Stetteordninger til transport administreres via et sektoransvarlighedsprincip. | forhold til
transport af handicappede fortolkes det rent praktisk saledes, at den sektor der har ansvaret for
en aktivitet ogsa har ansvaret for, at alle borgere kan komme derhen. F.eks. skal man i
undervisningssektoren sgrge for, at specialklasselever kan komme i skole, i sundhedssektoren
at man kan komme pa sygehuset, i socialsektoren at handicappede kan komme til og fra bo og
beskeftigelsessteder, i transportsektoren at infrastrukturen er indrettet, s den er tilgengelig
for flest muligt osv.

De fleste sektorer har deres egne serlige regler for til hvad, hvordan og pa hvilken made
handicappede kan tilbydes transport. Det betyder, at der findes en lang raekke love,
bestemmelser, bekendtgarelser mm ifglge hvilke handicappedes transportbehov sgges
imgdekommet — i det fglgende kaldt "paragrafkersel”.

Der anvendes i dag betydelige midler pa omradet. Der er saledes identificeret paragrafkersel
for samlet set mindst 1,7 mia. kr. pr. ar. Ikke al kersel er af handicappede, da nogle ordninger
ogsa tilbyder transport til andre f.eks. @ldre. | tabel 1 er vist en oversigt over paragraffer,
ansvarlige myndigheder samt skan over arlige udgifter.

Trafikdage pa Aalborg Universitet 2007 2



Tabel 1 Oversigt over stagtteordninger til transport af handicappede

Sken over offentlige

Sekt . o
extor Udgifter per ar

Socialsektoren

Bilstotte 350 mio. kr.
Zldre 210 mio. kr.
Voksenhandicappede og specialbgrnehaver 140 mio. kr.
Ledsagerordning i kollektiv transport 5 mio. kr.
Personlige tilskud efter forskellige paragraffer > 45 mio. kr
Sundhedssektoren
Patienter til sygehus 400 mio. kr.
Zldre til lzege/speciallege 55 mio. kr.
Undervisningssektoren
Vidtgaende og kompenserende specialundervisning 240 mio. kr.
Beskaftigelsessektoren
Personer i revalidering eller aktivering ?
Transportsektoren
Individuel handicapkarsel 223 mio. kr.
Transportformer

| det folgende beskrives kort forskellige transportformer i relation til handicappede: Den
almindelige kollektive transport, den individuelle handicapordning, bilstgtte og taxakersel.
Dertil kommer at nogle mennesker med handicap kan komme rundt pa egen hand i naermiljget
til fods eller med specielcykler/knallerter. Private kerselsordninger spiller ogsa en rolle for
mange.

Almindelig kollektiv transport

Handicappedes tilgengelighed til den almindelige kollektive transport handler ikke kun om,
hvorvidt den er fysisk tilgengelig. Det handler ogsa om, hvorvidt den er gkonomisk
overkommelig, samt hvilke muligheder der er for at fa personlig assistance undervejs. Der er
stor forskel pa hvilke grupper af handicappede, der har hvilke tilbud i forskellige dele af den
kollektive transport. Det galder ikke alene pa tveers af transportformerne (fly, ferge, tog,
metro og bus), men det geelder ogsa pa tveers af samme transportform.

Den mest benyttede ordning er DSB’s sakaldte ledsagerordning. Pa fjernrejser kan
handicappede og en eventuel ledsager rejse til halv pris. Desuden kan man pa sterstedelen af
stationerne fa assistance af personalet. Visitering sker efter et behovskriterium. Starstedelen
af brugerne er blinde og svagsynede. DSB solgte i 2005 44.000 rejser i ledsagerordningen.

Udfordringen er at sikre god gennemskuelighed i ledsagerordningerne, sa den enkelte
handicappede let kan planlagge sin rejse og fa den hjzlp han eller hun har brug for.

Individuel handicapkarsel

Ca. 44.000 svert beveegelsesheemmede er optaget i ordningen. Sigtet med ordningen er at
give personer, som er afskaret fra at benytte den almindelige kollektive transport et
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transporttilbud til fritidsformal. Visiteringen sker ud fra type og grad af handicap og ikke ud
fra en vurdering af behov. Man kan lokalt veelge at visitere andre grupper af handicappede,
hvilket i begraenset omfang sker. Ingen steder kan blinde/svagsynede benytte ordningen.

De samlede bruttoudgifter til handicapordningen var i 2005 ca. 279 mio. kr. Heraf blev 223
mio. kr. dekket i form af offentlige tilskud, og resten blev betalt af brugerne. 75 pct. af
brugerne er over 65 ar og 69 pct. er kvinder. | gennemsnit foretager en bruger 24 ture om aret.
Den gennemsnitlige turlengde er pa 16 kilometer, hvilket deekker over mange korte og fa
lange ture.

Minimumsserviceniveauet er fastlagt ved lov og danner udgangspunkt for de forskellige
definitioner af serviceniveauer, der er rundt om i landet.

Det har i arbejdet med udredningen veeret centralt fra handicaporganisationernes side at
fremhaeve, at det er en reekke svagheder ved ordningen, herunder at den eksempelvis alene
kan anvendes til fritidsformal. Endvidere at der som navnt ikke er ensartede ordninger pa
tveers af de regionale myndigheder. Transport- og Energiministeriet vil i den sammenhang se
pa prisniveauet i ordningerne, nar kommunalreformen er faldet pa plads.

Bilstatte

Personer med en varig og betydelig funktionsnedszttelse har mulighed for at fa stette til at
kebe en bil. Stgtten gives som en grundstette i form af et rentefrit 1an til kgb af en fabriksny
bil pa indtil maksimalt 139.000 kr. Andelen af lanet, der skal tilbagebetales, er afhengig af
indteegt. Udskiftning af en bil med stette kan farst ske, nar bilen er seks ar gammel.

Nettoudgiften til ordningen er ca. 350 mio. kr. pr. ar. Bestanden af handicapbiler, hvortil der
er opnaet billansstatte i 2006, er 19.000. Det svarer til 1 pct. af den samlede bestand af
personbiler til privat brug. Typerne af biler, der gives bevilling til, fordeler sig pa 81 pct.
sakaldte trivselsbiler, 16 pct. erhvervsbiler og 3 pct. uddannelsesbiler. Ser man pa nyansggere
til ordningen er der nogenlunde lige mange mand og kvinder, og gennemsnitsalderen er 51 ar.

Det har i arbejdet med udredningen veret centralt fra handicaporganisationernes side at
fremhave, at reglerne for handicappedes kab af biler bar veere mere fleksible med henblik pa
imgdekommelse af brugergnsker, herunder muligheder for keb af brugte biler.

Taxakarsel

Taxa er for mange handicappede en velegnet transportform. Men som hyppigt brugt
transportmiddel, sa er taxakersel omkostningstungt i forhold til andre transportformer.
Derudover er ikke alle karetgjer indrettet pa en made, sa de er tilgeengelige for handicappede.

Samlet set kan der set ud fra handicappedes perspektiv identificeres falgende begraensninger i
det frie taxamarked:

e Koretgjssammensetningen er ikke hensigtsmassig set fra bevagelseshandicappedes
perspektiv. Serligt i de starre byomrader er der for fa vogne, der kan transportere en
person siddende i karestol eller medtage starre karestole.

e Adgangen til taxakarsel med tilskud er meget begraenset og gives kun til specifikke
formal og handicapgrupper. Der findes ikke taxakortordninger med tilskud til at rejse
pa selvvalgte ture.

Taxakersel er en velegnet transportform for blinde og svagsynede, der som oftest ikke har
behov for saxrlige keretgjer. Set fra dette perspektiv er problemet derfor overvejende, at
selvom der findes en velegnet transportform, sa er det dyrt at bruge taxa, hvilket er et vilkar,
der satter en naturlig begreensning for, hvor meget blinde kan benytte denne transportform.
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Blinde og svagtseende - problemer

Karselstilbud til blinde- og svagtseende er begrensede. Udredningen er bl.a. motiveret i en
erkendelse af de sarlige problemer som knytter sig til blinde- og svagtseendes transport. For
at fa en bedre baggrund for at foresla forbedringer er der gennemfart kvalitative interview
med 22 blinde og svagtseende. | fem fokusgrupper er der fgrt samtaler om behov, erfaringer
og ensker i forhold til transport og faerden. Grupperne er sammensat sa forskellige livsfaser
og geografiske omrader er daekket.

Der er en kvalitative tilgang, dvs. det er problemstillingernes karakter og sammenhang mere
end det er problemstillingernes udbredelse, der beskrives. Temaer og udsagn fra samtalerne er
systematiseret og formidlet, sa de kan give andre et indblik i, hvilke typer af udfordringer
blinde og svagtseende star overfor, nar de skal mellem forskellige lokaliteter.

At feerdes til fods

De fleste blinde og svagtseende opgver evnen til at feerdes pa egen hand i nermiljget og andre
konkrete lokaliteter. Vanskelighederne opstar som regel, nar man skal finde frem til steder,
man ikke har veret far. Nogle ser det som en udfordring, men for de fleste er det forbundet
med vanskeligheder, som de gerne var foruden.

Den konkrete udformning af veje, stier, stationer mm har stor betydning for, hvor tilgengelig
et omrade er for blinde og svagtseende, som er henvist til at orientere sig og skabe et billede
af helheden ud fra et kendskab til detaljen. Tilstedevaerelsen af vertikale kende-maerker er
vigtigt. Rundkersler og mange byfornyede omrader er ofte udformet uden, at overgange
mellem fortov, cykelsti og vejbane er markeret tydeligt.

Hver tredje blind eller svagtseende faler sig utryg ved af feerdes i trafikken. For de fleste
handler utrygheden om at veere bange for at blive kart ned af cykler og biler.

Den hvide stok er bade et hjelpemiddel og en markering til omverdenen. Ca. halvdelen af alle
blinde og svagtseende benytter stok, nar de ferdes. Det er en generel oplevelse, at man far
mere hjelp af omgivelserne, nar man bruger stokken.

At rejse med tog

Handicapordningen i tog indebeerer, at der kan rejses til halv takst, ogsa for en evt. ledsager,
samt at man kan fa personlig assistance pa de stgrre stationer. Ordningen opfattes som god,
seerligt prisen betegnes som attraktiv. Muligheden for at fa personlig hjaelp pa stationer
benyttes kun i begraenset omfang af de interviewede, bl.a. fordi forudbestilling to dage i
forvejen betragtes som en stor begransning.

Flere stationer er indrettet med ledelinier, hvilket kan veere en stor hjelp. Ledelinier er
imidlertid ikke altid teenkt ordentligt til ende, sa der opstar nogle gange usikkerhed om, hvor
de egentlig farer hen. Pa perronerne efterlyses en klarere markering ved perronkant. Desuden
efterlyses en stagrre ensartethed i design samt flere taktile skilte f.eks. med information om
perronnumre.

Blinde og svagtseende er meget afhangige af palidelig hgjtalerinformation. Serligt i
forbindelse med forsinkelser eller andre uregelmaessigheder er det vigtigt at fa information,
som det er muligt at handle korrekt pa baggrund af. Manglende eller upalidelig
hgjtalerinformation beskrives i interviewene som et stort problem.
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At rejse med bus

Den farste udfordring, nar man skal med bussen, er at finde stoppestedet. Stoppesteder er
forskelligt udformet og har sjeldent tydelige markeringer til blinde og svagtseende. Mange
stationer er nu ombygget, sa der ikke er faste holdepladser. Det gar det vanskeligt for blinde
0g svagtseende at finde frem til den rigtige bus.

Den naeste udfordring er at komme med den rigtige bus. Maske kommer der flere buslinier til
samme perron, men blinde og svagtseende kan ikke aflaese bussernes destinationsskilte. Ved
landeveje eller mindre stoppesteder kan blinde have problemer med overhovedet at fa stoppet
bussen, far den er kart forbi.

Nar man er kommet ind i bussen og har fundet en plads, er udfordringen at komme af pa det
rette sted. Flere interviewede betegner det som det absolut sterste problem. Man kan ikke
stole pa, at chauffgren altid giver besked. Men man kan heller ikke altid selv falge med i, hvor
bussen er pa ruten. Nogle ruter har ingen tydelige markeringer, og det er uforudsigeligt,
hvilke signaler og stoppesteder der standses ved.

Der er stor forskel pa udbuddet af kollektiv transport i store byer, mindre byer og
landomraderne. | de tyndere befolkede omrader er det starste problem, at man vanskeligt kan
basere et aktivt liv pa at bruge bus. Det var en generel opfattelse blandt de interviewede, at
seerligt den kollektiv transport i de tyndere befolkede omrader er forringet i de senere ar. Det
samme kom ikke til udtryk om den kollektive transport i starre byomrader.

De interviewede opfatter det som en god statte, at man som blind kan benytte busser til halv
takst i det meste af landet. Det omtales som et stort praktisk problem, at der er meget
forskellige ordninger rundt omkring. Det kraever af og til mange ressourcer at finde ud af,
hvordan de forskellige systemer er sammensat. Der efterlyses et ensartet landsdsekkende
takst- og billeteringssystem.

Taxa

Som transportform betragtet betegnes taxa som optimalt - pd hgjde med at have egen bil. Det
er imidlertid af og til et problem overhovedet at fa en taxa i de tyndere befolkede omrader,
hvor vognene store dele af dagen er optaget af faste opgaver. Det samme problem omtales
ikke for starre byomrader. Prisen satter graenser for, hvor meget blinde og svagtseende kan
kare i taxa. Bestillingsgebyret betegnes som en sarlig urimelig del af prisen. Som blind er
man nemlig helt afhaengig af at kunne bestille en taxa, da man ikke kan praje fra vejsiden.

Privatbil

Flere havde privatbil i husstanden. Nogle af de interviewede havde faet billanestette - i alle
tilfeelde begrundet i deres erhverv. En forudseetning for at kunne nyttiggere en privatbil er, at
der er en frivillig chauffar i det naere netveerk. Nedvendigheden af at have en privat chauffer i
det nare netveerk satter graenser for, hvor mange blinde og svagtseende for hvem en privatbil
er en realistisk mulighed.

Fly

Servicen ved flyrejser beskrives generelt som god. Alle lufthavne og flyselskaber har
ordninger, hvor man kan fa hjalp i lufthavnen og flyet. De starste problemer relaterer sig til
den service, man far i selve lufthavnen, hvor man godt kan blive nervgs for, om man bliver
glemt. Pa vej til og fra flyet er blinde og svagtseende derimod helt sikker pa at fa al den hjelp,
der skal til for at komme det rigtige sted hen.
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Individuel handicapordning

Relativt fa af de interviewede kendte til den individuelle handicapordning, hvilket er naturligt
nok, da den ikke kan anvendes af blinde og svagtseende, medmindre de ogsa er svert
gangbesveerede. Interessen for at kunne anvende den individuelle handicapkarsel var blandet.
Nogle sa det som en oplagt mulighed og en klar forbedring af transportmulighederne. Andre
var forbeholdne overfor de restriktioner, der er i form af, at der skal bestilles i god tid, og man
kan komme ud for omvejskarsel.

Blinde og svagtseende — mulige forbedringer

De interviewede og deres transportbehov er meget forskellige. Interviewene giver derfor ikke
beleeg for at pege pa én enkelt forbedring, som vil komme alle blinde og svagtseende til gode.
Der er mange tiltag, som pa forskellig vis vil gavne forskellige grupper. Interviewene
efterlader det indtryk, at det set fra blinde og svagtseendes perspektiv vil veere den bedste
lgsning at arbejde med forskellige former for tilbud, saledes at den enkelte kan opna en hgjere
grad af valgfrihed til at veelge den lgsning, som passer ham eller hende bedst.

”Alle blinde og svagtseende skal ikke tvinges ind i de samme ordninger. Vi har
meget forskellige behov. Der skal i stedet gives en raekke forskellige tilbud og
mulighed for at vaelge precist det, der passer én bedst pa et givet tidspunkt i livet.
Blinde skal f.eks. ikke presses ind i store biler sammen med karestolsbrugere, hvis
det er nemmere med en taxa. Men omvendt skal blinde kunne bruge
handicapkarsel, hvis de har nytte af det”

(citat fra interview)

Taxa er suvergnt den transportform, der fremhaves som den bedste. En ordning med en eller
anden form for stette til taxakersel var et hyppigt fremsat gnske i interviewene. Der var
forstaelse for, at en taxaordning ma begraenses til et bestemt antal ture, kilometer eller kroner.
Men alt andet end ingenting betegnes som en hjalp.

Adgang til den individuelle handicapordning vil veere et relevant tilbud for nogle, men ikke
alle. Flere navnte, at der kan vere forskellige livsfaser eller bosituationer, hvor den
individuelle handicapordning kan veere relevant. Ordningen har et serligt potentiale i forhold
til ldre blinde, som maske har behov for en ekstra hjelpende hand fra chauffaren. Men ogsa
andre kan have kortere- eller leengerevarende transportbehov, som kan indpasses i ordningen.

Efterspargslen efter individuelt tilpassede karselsordninger i form af taxa eller handicap-
karslen kom tydeligste frem blandt de interviewede udenfor de stagrste byer. Udbuddet af
kollektiv transport er i mange tyndt befolkede omrader tilrettelagt efter skoleelevers behov og
er ikke tilstreekkeligt til, at man kan basere et aktivt liv alene pa bus som eneste
transportmulighed.

| de store byer er problemet overvejende de praktiske problemer med at anvende den
kollektive transport. Mindre stressede chaufferer med bedre overskud til at hjelpe anses ikke
for realistisk. En mulighed er derfor bedre information ved stoppesteder og i busserne f.eks.
annoncering af naste stoppested via et GPS baseret system.

Der var forventninger til, at problemet med de mange forskellige former for klippekort og
billetyper bliver mindre, nar de formentlig harmoniseres indenfor de nye store trafikselskaber.
Problemet med rent praktisk at finde ud af, hvor og hvordan man keber og anvender billetter,
var der ligeledes forventninger til kunne lgses, nar det landsdekkende rejsekort er
introduceret i hele landet i 2009. Det kreever problemstillingen tenkes ind i systemet allerede
fra starten.
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Videre arbejde

Transport- og Energiministeriet har igangsat et arbejde med at udarbejde en handicappolitik
pa transportomradet, som bl.a. skal veere med til at understgtte grundlaget for at udvikle
transportmulighederne for blinde og svagsynede. Arbejdet gennemfares i dialog med
handicaporganisationerne herunder Dansk Blindesamfund.

Transport- og Energiministeriet undersgger i gjeblikket mulige pilotprojekter, der kan belyse,
hvordan blinde og svagsynedes transportmuligheder kan forbedres eventuelt i form af en
ordning i tilknytning til de individuelle karselsordninger. Et pilotprojekt vil kunne bidrage til
at afklare blinde og svagsynedes efterspgrgsel efter individuel transport, og resultaterne vil
kunne indga som grundlag for fremtidige politiske beslutninger. Selve politikken vil blive
formuleret som naeste skridt, nar pilotprojektet er sat i gang.

Formalet med projektet er primert at formulere centrale principper for handicappolitikken
samt synliggare en reekke tiltag, som allerede er taget (eller er i pipelinen) med henblik pa at
forbedre tilgeengeligheden for handicappede.

En handicappolitik pa transportomradet handler om, at fa opstillet nogle retningslinjer,
tilgange og prioriteter, der kan vaere med til at pege pa initiativer efterhanden som der afsattes
midler til det i forbindelse med investeringsplaner, indkgb af banetrafik og konkrete
infrastrukturprojekter, togindkab, mv.

Ministeriet har pabegyndt drgftelser i koncernen om udformning og indhold, og paregner, at
kunne offentliggare en handicappolitik pa transportomradet inden udgangen af 2007.
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