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Innledning

Til tross for at universell utforming i samferdselssektoren er et aktuelt tema som har
vunnet oppslutning blant en rekke politikere og planleggere, er norsk samfunns-
vitenskapelig litteratur om temaet relativt oversiktelig. Det som finnes, handler forst
og fremst om bilens rolle for funksjonshemmedes mobilitet, velferd og livskvalitet
(Nordbakke & Hansson, 2009; Hjorthol & Nordbakke 2008), ulike transport-
losninger for eldre i distriktene (Hjorthol et—al5 2009) og diverse studier om
kollektivtransport som dette kapittelet vil omhandle. Studiene omfatter metodisk
bade kvalitative og kvantitative forskningsprosjekter med alt fra intervjuer med
enkeltpersoner til fokusgrupper og storre sporreundersegkelser. Deskriptive studier
har 1 hovedsak gitt en oversikt over rammebetingelser som policy-dokumenter,
lover og regler, handlingsplaner og veiledere i Europa og Norden (Tenngy & Leiren,
2008; Tennoy & Hanssen, 2007), og sekt 4 gi en oversikt over status med arbeidet
mot universell utforming pa regionalt niva (Leiren & Kolbjernsen, 2008). Andre
har beskrevet hvordan det er a reise kollektivt som ny trafikant i et omrade, for
eksempel som turist eller ny innbygger (Winsvold et—al5 2009) og kartlagt den
norske bussparken (Redseth, 2004). Evalueringsstudier har vurdert gjennomfe-
ring og resultater av handlingsplaner, programmer og tiltak (Nerve et—al5 2010;
Ruud, Kjerstad & Servoll, 2008). Verdsettingsstudier har dokumentert hvilken
nytte passasjerer har av tiltak for universell utforming og viser hvordan dette kan
benyttes 1 samfunnsekonomiske analyser (Fearnley et—al52009; Odeck, Hagen, &
Fearnley, 2010). Av mer filosofisk art har forfattere diskutert menneskesyn i for-
hold til universell utforming (Lid, 2008). Det finnes ogsa en rekke rad og forslag
til hvordan kollektivtransportsystemet ber utformes for a gjore det enkelt a reise
kollektivt (Nielsen & Lange, 2007a; 2007b), men denne typen studier inngar ikke
som en del av det samfunnsvitenskapelige faget, men ingeniorfaget, og faller uten-
for fokus 1 dette kapittelet.

Malet med dette kapittelet er 4 gi et innblikk i1 denne litteraturen. Vi vil tydelig-
gjore hvordan hvert enkelt ledd i en reisekjede er kritisk for hvorvidt en person fak-
tisk velger 4 gjennomfere en reise og hvordan ulike virkemidler kan bidra til at flere
kan ha nytte av kollektivtransportsystemet. Videre vil vi vise at passasjerer i stor
grad oppfatter tiltak for universell utforming som en generell kvalitetsheving og at

noen tiltak som sanntidssystem, leskur og sitteplasser pa holdeplassene er spesielt
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populere. Vi vil si noe om hvorfor slike tiltak er inkludert 1 begrepet universell ut-
forming og om de kan bidra til at folk reiser mer kollektivt. Vi finner at denne typen
tiltak 1 stor grad oppfattes som generell kvalitetsheving av kollektivtilbudet, og har
kvantifisert denne effekten i form av trafikantenes betalingsvilje for en rekke tiltak
for universell utforming. Dermed kan tiltakene vurderes i nyttekostnadsanalyser pa
linje med andre tiltak for bedre kollektivtransport.

Forst vil vi gi en innfering 1 hva universell utforming er 1 samferdselssektoren
generelt, men med fokus pa kollektivtransporten. For det andre vil vi si litt om status
i arbeidet med a inkludere universell utforming i europeiske rammebetingelser, for
sa a4 gi en oversikt over hvilke juridiske og skonomiske rammebetingelser som
ligger til grunn her i Norge. For det tredje vil vi ga gjennom hvordan universell
utformingstiltak iverksettes og hvem som iverksetter dem, noe som henger sammen
med hvordan sektoren er organisert. Deretter vil vi si noe om statusen pa dette
arbeidet og papeke en rekke utfordringer som universell utforming byr pa. Videre
vil vi oppsummere funn fra en storre undersokelse om hvordan tiltak for univer-
sell utforming oppfattes, for a vise hva slike tiltak betyr for brukere av kollektiv-
transportsystemet og hvordan slike hensyn kan inkluderes i1 nyttekostnad analyser.

Til slutt oppsummerer vi funnene.

Universell utforming i kollektivtransport

Begrepet universell utforming legger vekt pa et helhetlig perspektiv. Det betyr for
det forste at hovedlosningen skal kunne benyttes av alle. Det handler om a skape
omgivelser og produkter som skal kunne brukes av alle sa langt det er mulig — uten
behov for tilpasninger eller spesielle lasninger. For eksempel skal tilgangen til og
bruk av et produkt vaere det samme for brukere med ulike forutsetninger. En buss
som ikke har lavt gulv/entré, men som har en heis og derfor gjor det mulig for en
rullestolbruker 4 komme ombord, er derfor ikke universelt utformet, men den har
en spesiallasning som gjor den tilgjengelig.

Syse-utvalgets definisjon av universell utforming, en mye brukt definisjon i
Norge, apner for en viss fleksibilitet: «Med universell utforming menes utforming
eller tilrettelegging av hovedlesningen i de fysiske forholdene slik at virksomhetens
alminnelige funksjon kan benyttes av flest mulig» (NOU, 2005:8). Ved at universell
utforming ikke skal imetekomme absolutt alle, men flest mulig, begrenser utvalget

189



begrepet og krever samtidig en konkretisering av hvem malgruppen er og hvilke
brukerforutsetninger universell utforming skal imetekomme. Slik aksepteres ogsa
spesielle lasninger som sikrer tilgjengelighet, men ikke universell utforming i streng
forstand.

Forskning pa universell utforming har dermed ulik tilneerming. Mens noen
bidrag fokuserer pa personer med funksjonsnedsettelser (for eksempel Nordbakke
& Hansson, 2009), er andre opptatt av tiltak som gjelder alle og i mindre grad
spesiallgsninger (for eksempel Fearnley et—al5 2009). Denne todelingen gjenspeiler
endringen 1 begrepsbruk i samfunnet. Tidligere snakket man om at kollektiv-
transporten skulle gjores tilgjengelig for funksjonshemmede. Slik sett represente-
rer ikke universell utforming noe nytt, for dette er problemstillinger ansvarlige
myndigheter har vert opptatt av over lengre tid. Det nye er begrepet universell
utforming og vektleggingen det inneberer, at god tilrettelegging er viktig for alle
trafikanter — ikke bare de som har en funksjonshemming. Det viser til at bevegelses-
hemmede, orienteringshemmede og personer med astma og allergi ikke er alene om
a oppleve vanskeligheter ved bruk av kollektive transporttjenester. Deltasenteret
(2004) har til enhver tid en femtedel av befolkningen problemer med & benytte
kollektivtransport, enten det er pa grunn av darlig hersel, at man er darlig til bens,
har problemer med 4 forsta og lese rutetabeller eller har med seg en barnevogn eller
en tung koffert. Det er med andre ord ingen marginal gruppe som kan fa det bedre
av at kollektivtransporttilbudet er universelt utformet.

Ogsa i den pagdende, nasjonale verdsettingsstudien (F35204+0 ommende)
oppgir et stort antall respondenter at de har problemer med a reise kollektivt. Dette
er gjengitt i tabell 1. (Neste side)
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Tabell 1. Oppgitte vansker med d bruke kollektiviransport til daglig. Svar fra den nasj-
onale verdsettingsstudien, 2010.

Gjer noen av fglgende forhold | Bilister Bilister med Kollektiv-
det vanskelig for deg a bruke | (N=3380) koll. som trafikanter
kollektivtransport til daglig? alternativ (N=570)
Du kan krysse av pa flere (N=951)

alternativer

Barnevogn 4% 4% 4%
Bagasje/sykkel 4% 3% 4%
Synshemmet/blind 0% 0% 0%
Allergi/astma 1% 1% 2%
Rullestol 0% 0% 0%
Darlig til bens 3% 2% 2%
Lesevansker 0% 0% 0%
Vansker med & forsta

rutetabeller, linjekart 1% 1% 0%
og lignende

Psykiske vansker 1% 1% 1%
Tungt & sta 2% 2% 4%
Harselshemmet 0% 0% 0%
Annet 35% 27% 8%
Nei ingen 56% 62% 80%
@nsker ikke a svare/vet ikke 1% 1% 1%

Interessant er det at i underkant av 50 prosent av bilistene og 1 underkant av 40 prosent av
bilistene med kollektivtransport som en alternativ reisemate oppgir at de har vansker med
a reise kollektivt. Dette er langt hayere enn Deltasenterets estimat. Det er usikkert om dette
skyldes funksjonshemminger eller andre forhold ved tilbudet som for eksempel at holde-
plassen er langt unna eller at rutetilbudet er darlig til aktuelt reisested. Interessant er det

imidlertid at til sammenligning med de som reiser bil til vanlig, oppgir hele 80 prosent av
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kollektivbrukerne at de ikke har noen vansker, noe som stemmer overens med Deltasenterets
funn.

For det andre viser universell utforming innen kollektivtransport til at bele reisen
utformes og tilrettelegges. En hel reise bestar av en lang liste av elementer som alle bor vaere
tilgjengelige. Tilgjengelighet begynner idet en person planlegger a reise et sted og slutter der
hun ankommer bestemmelsesstedet. Hun trenger informasjon 1 tilgjengelig format om til-
budet, ma kunne bestille eller kjope billett, komme seg til holdeplassen, kunne bevege seg
barrierefritt pa holdeplassen/i terminalen samt ha tilgang til hvilesteder, fa informasjon pa
holdeplassen/terminalen, komme seg om bord i reisemiddelet, fa informasjon i transport-
middelet, ma kunne stige om, finne informasjon pa omstigningsstedet og komme seg til/fra
endeholdeplassen. Et universelt utformet kollektivtransportsystem krever at informasjons-
systemer, transportmateriell og infrastruktur, ogsa til og fra holdeplassen, er tilgjengelig og
trygg. Dette byr pa utfordringer fordi flere aktorer har ansvaret for de ulike reiseleddene.
Dette komplekse bildet med ulike ansvarlige akterer, kommer vi tilbake til 1 del 2.2.1.

En utfordring ligger 1 at eldrebelgen antakeligvis vil eke andelen av befolkningen som
vil ha problemer med 4 reise kollektivt. Dette kan bety okte offentlige utgifter i form av
tilrettelagte transporttjenester (T T-ordningen). I dag tilbyr det offentlige flere alternative
transporttjenester til personer som av ulike arsaker er utestengt fra det ordinzere kollektiv-
transporttilbudet og skoletransporten. Disse er:

e TT-tjenester er spesielt rettet mot personer med funksjonsnedsettelser som for
eksempel rullestolbrukere og eldre mennesker. Fylkeskommunene har ansvaret
for dette tilbudet. Formalet med reiser som finansieres gjennom TT-ordningen,
skal ikke veare jobb- eller helserelaterte

e Spesialtransport er rettet mot personer, for eksempel skoleelever, som av ulike
arsaker ikke kan benytte det ordinzre transporttilbudet, med bakgrunn i en
midlertidig funksjonsnedsettelse som et brukket ben

e Pasienttransport gjelder reiser relatert til behandling pa legesenter og sykehus

Felles for disse transportformene er at det er offentlig betalte tilbud som i hovedsak baserer
seg pa bruk av drosjer, og er ment som et supplement til det ordinzere transporttilbudet.
Disse tilbudene er ogsa 1 stor grad transport av enkeltpersoner og derfor relativt kostbare.
[ tillegg til disse ordningene, kan NAV innvilge grunnstenad til personer som ikke havner
innenfor kategoriene for de ovenfor nevnte tiltakene.
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Universell utforming kan bidra til 4 redusere behovet for slik transport. Det handler
om 4 gjere det ordinzere kollektivtransporttilbudet sa godt at slike tilrettelagte losninger
ikke er nedvendig. Enkelte fylkeskommuner har gjennomfert omorganisering for a fa TT-
brukere over pa det ordinaere kollektivtransportsystemet. Sammen med Rikstrygdeverket
har Ostfold fylkeskommune satt i gang et prosjekt hvor TT-brukere kan benytte «TT-
lapper» som betaling pa buss (Jstfolds fylkeskommune, 2001). I tillegg forseker Oppland
(2007) med konseptet «Enkelt a reise kollektivt for alle» a fa flere TT-brukere over pa buss
1 det ordinzere kollektivtransportsystemet. Imidlertid ber det nevnes at det 1 mange om-
rader, spesielt i landlige strok, ikke eksisterer et ordinzert kollektivtransportsystem. I slike
tilfeller vil det derfor ikke vaere et mal 4 redusere tilrettelagte transporttjenester. Innovative
elementer som bestillingstransport i distrikter kan by pa nye muligheter som ogsa forsakes

ulike steder i landet.

Europeiske og norske rammebetingelser

Far vi presenterer det nasjonale rammeverket for universell utforming i samferdselssektoren

i Norge, vil vi si litt om statusen generelt 1 Europa.

Status i Europa

I Europa har det vert et stadig sterkere fokus pa tilgjengelighet for alle innen kollektiv-
transport siden EU forst satte det pa agendaen i Lisboa i 2000. Tabellen nedenfor viser
hvordan transportmyndighetene i 29 europeiske land vurderer utviklingen i sitt eget lands
politikk, lover og reguleringer for tilgjengelighet til kollektivtransport (Tenney & Leiren,
2008). Av de som svarte mente 40 prosent at de hadde kommet godt 1 gang med arbeidet,
det vil si at de hadde en godt utviklet politikk som inkluderer de mest nedvendige lovene og
reguleringene, men at det fortsatt gjenstar mye arbeid. Omtrent like mange svarte at landet
er i gang med & forbedre politiske dokumenter og lovverk ved 4 tilpasse seg EU-direktiver
og -forordninger, men at det gar sakte framover. Omtrent 20 prosent svarer at utviklingen i
landet gar raskt og at mye arbeid gar til 4 forbedre politikk og lovverk. Selv om vi ikke kan
stole fullt og helt pa svarene, de er basert pa subjektive oppfatninger og undersokelsen kun

var rettet mot ansvarlige myndigheter, gir tallene uttrykk for en positiv tendens.
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Tabell 2. Status pd arbeidet med tilgjengelighet til kollektivtransport i Europa. Kilde:
TOI rapport 952/2008.

Alternatives Number of ticks

Our work is complicated - we have a fully developed policy,
including the necessary laws, provisions, regulations, etc., in 0
order to ensure that all public transport is accessible for all.

We have come a long way - we have a well developed policy,
including most of the necessary laws, provisions, regulations 11
etc., but there is still work to do in this field.

We are in a state of rapid improvements - a lot of work is put into

developing necessary policies, laws, provisions etc. 0
We are improving, but slowly. There are not much focus on 10
this topic, but we are adapting to EU-directives etc.

We have hardly started - accessible public transport is not on 0

the agenda

De samme ministeriene ble spurt om hvem de mente hadde storst innflytelse pa
arbeidet med et tilgjengelig kollektivtransportsystem. Tabellen nedenfor viser hva

I'CSpOIldCIltCIlC svarte.

Tabell 3. Status pd arbeidet med tilgjengelighet til kollektivtransport i Europa. Kilde:
TOI rapport 952/2008.

Influences No Low Moderate High Ikc:zar\]/\,/t
User groups 0 1 7 14 2
Development in the EU 0 0 6 13 2
Politicians o) 2 8 9 2
The public administration o) 2 10 8 3
Experts o) 2 10 6 3
e o s 2
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Tabell 3 forteller oss at brukergrupper og utvikling sentralt i EU er de viktigste driv-
kreftene i arbeidet mot et tilgjengelig kollektivtransportsystem. Like etter kommer
politikere og byrakrater og til en viss grad ulike eksperter.

Tennwy og Leiren (2008) finner at landene 1 EU har kommet relativt langt nar
det gjelder 4 implementere policy og lover som angar tilgjengelighet til kollektiv-
transport. De fleste land har utviklet eller er i ferd med a utvikle policy-dokumenter
for tilgjengelig kollektivtransport. De fleste land holder ogsa pa a lage veiledere,
og de fleste har plan- og bygningslover og generelle menneskerettighetsregule-
ringer. Nar vi ser pa antallet introduserte lover, finner vi at 2005 var et spesielt
«tilgjengelighetsvennlig» ar, noe som tyder pa at dette har vert et aktuelt tema i1
relativt ny tid. I det felgende vil vi gd nermere inn pa hvordan juridiske, organisa-

toriske og skonomiske rammebetingelser for universell utforming er i Norge.

Norske rammebetingelser

En god gjennomgang av ansvarlige aktorer for ulike ledd i1 en reisekjede, virke-
midler 1 arbeidet med universell utforming som overordnet planlegging (Nasjonal
transportplan, stortingsproposisjoner, fylkesplaner), juridiske rammebetingelser
(EU-direktiver, forskrifter, lover og forslag til lover), skonomiske rammebetingelser
og brukermedvirkning i prosesser finnes i Norsk institutt for by og regionforsknings
rapport «Universell utforming som strategi» (Norve et—alz 2010). Folgende
gjennomgang (2.2.1 og 2.2.2) er i stor grad hentet fra denne rapporten.

Hvem er aktorene?

For 4 forsta utfordringene knyttet til universell utforming innen samferdsel, er
det nodvendig a vite hvem de ulike aktorene er og hvilke ansvarsomrader de har.
Folgende illustrasjon (figur 1 - neste side) viser de viktigste aktorene, som under-
ordner seg og/eller selv bestemmer over overordnet planlegging. Deretter faolger en
beskrivelse av ansvarsfordelingen mellom de ulike aktorene.
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Fylkeskommune Kommune
Samferdsels-
departementet

Statens vegveisen Transport-

selskaper

Jernbaneverket

Havnevesen

Avinor

Figur 1. Aktorer innen kollektivtransport. Referanse: NIBR-rapport 2010:11

Kollektivtilbudet

Fylkeskommunene har ansvaret for lokal kollektivtransport (buss, hurtigbat, T-bane
og trikk) med unntak av jernbane, som staten har ansvaret for. Staten har ogsa
ansvaret for flytransport, som er en del av Forpliktelse for offentlig tjenesteyting
(FOT), det vil si bedriftseskonomisk ulennsomme ruter som det offentlige kjoper,
og som er en del av EUs regelverk om FOT. I tillegg til disse tjenestene, har private
akterer ansvar for persontransporttjenester pa det frie markedet som for eksempel
kommersielle flyruter og ekspressbussruter.

Veger

Vegene har ogsa ulike ansvarlige aktorer. Staten har ansvaret for stamvegnettet, fylkes-
kommunene for fylkeskommunale veger og avrige riksveger og kommunene for kom-

munale veger. De enkelte aktorene er ansvarlige for holdeplasser langs egne veger.
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Ferjer

Langs kysten danner ferjer viktige deler av vegnettet. Der ferjene gar i forlengelse
av en fylkesveg eller ovrig riksveg har fylkeskommunene ansvaret for ferjene.

Tilsvarende har staten ansvaret for ferjetjenester pa stamvegsambandene.

Tabell 4. Ledd i en reisekjede og ansvarlige aktorer i delsektorene.
Kilde: NIBR-rapport 2010:11

Ansvarlige aktgrer i delsektorene
Ledd i en reisekjede - T-Bane ermbane BAt- Fly-
og Trikk transport transport

FK, K, FK, K, FK, K, FK, K, FK, K,
Veg til holdeplass

P, SV P, SV P, SV P, SV P, SV
Informasjon FK, O FK, O JBvV, O FK, O A, O
Stasjon/holde- FK, K, FK, K, SV,

FK, O, SV | JBV, O A

plass/knutepunkt SV H, O
Billettering FK, O FK, O O SV, FK, O S, 0
Transportmiddel FK, O FK, O O SV, FK, O S, 0

Forkortelsene i tabellen er falgende: Staten (S), fylkeskommune (FK), kommune (K),
Statens vegvesen (SV), Jernbaneverket (JBV), Avinor (A), Havnevesenet (H), operatar
(O), privat aktaer (P)

Tabell 4 ovenfor oppsummerer ansvarsfordelingen mellom ulike akterer for
rutegdende transport. I denne er staten ikke tatt med der statlige instanser som
Jernbaneverket og Statens vegvesen ivaretar statens interesser pa veg og bane. Det
samme gjelder der Avinor AS ivaretar statens interesser for luftfarten. Staten er
likevel oppfert under billettering og transportmiddel i flytransportsektoren, fordi
den selv setter ut tjenester pa FOT-ruter pa anbud. Fylkeskommune er oppfort ogsa
pa omrader der den via kontrakt har gitt ansvar til operater eller bestiller tjenester av
Statens vegvesen. Dette er fordi disse ikke er fylkeskommunale instanser. For vegen
til holdeplass har vegholder (kommune, fylkeskommune, stat og private akterer for
private veger) ansvaret. Statens vegvesen spiller ogsa en sentral rolle. P4 oppdrag
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fra staten og fylkeskommuner inngar Statens vegvesen avtaler med operatgrer om
vedlikehold, drift og investeringer av infrastruktur pa veg. Det omfatter ogsa buss-
holdeplasser, knutepunkter og terminaler. Imidlertid kan terminaler eies av alt fra

kommuner til eiendomsselskaper, busselskaper, osv. Her finnes flere ulike varianter.

Informasjon om reiser

Informasjon inkluderer informasjon for en reise, pa stasjon/ holdeplass/knutepunkt/
terminal og i kjeretoyet. Som ansvarlig for den lokale kollektivtransporten, har fyl-
keskommunene dette ansvaret. De inngar avtaler med operaterer via framforhand-
lede kontrakter eller anbud. Avtalene fordeler ansvaret mellom fylkeskommunene
og operaterene for informasjon og billettering. Busselskapene har ansvaret for
kjoretay som fylkeskommunen stiller krav til. Eiere av infrastruktur spiller ogsa en
rolle for informasjon, idet de har ansvar for skilting og tilrettelegging og repara-
sjon av skilter, med unntak av trafikk- og parkeringsregulerende skilt som politiet
har ansvaret for. Hvor stor plass en kommune setter av til ruteinformasjon pa en
kommunal holdeplass, kan for eksempel vere med pa a begrense mulighetene til
fylkeskommunene eller transportselskapene til 4 gi informasjon. Det samme gjelder
for Statens vegvesen langs riks- og fylkeskommunale veger. I tabell 4 plasseres dette
som en del av holdeplassutformingen, og ikke 1 informasjonsraden.

Buss, trikk og bane

Ansvarsfordelingen i delsektoren for trikk og T-bane skiller seg fra bussektoren
pa den maten at trikk- og T-baneselskapene delvis har ansvaret for infrastruktu-
ren 1 tillegg til ansvaret for driften. I Oslo eies for eksempel infrastrukturen dels
av Kollektivtransportproduksjon (et aksjeselskap som videreforer den operative
delen av Oslo Sporveier, som drift av buss, trikk og bane, samt servicefunksjoner
i tilknytning til dette) og dels av Oslo kommune (gar under betegnelsen «fylkes-
kommune» 1 tabell 4). Mens Oslo kommune er grunneier pa de ostlige banene,
eier Kollektivtransportproduksjon det vestlige nettet. For trikkeskinnene er dette
annerledes. I og med at trikkelinjene deler vegen med biltrafikken, underlegges
disse vegtrafikkloven. Eier av vegen (eller pa vegne av eieren: Statens vegvesen) har

ansvaret for disse.
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Jernbaneverket og operatorer

Jernbaneverket har siden 1999, da jernbaneinfrastruktur og — drift ble skilt, hatt an-
svaret for jernbaneinfrastrukturen og informasjon som har med denne a gjore.! Det
vil si at Jernbaneverket har ansvaret for publikumsomradet pa stasjonene og infor-
masjon som gis via heyttalere, monitorer, plakater og rutetabeller. Rutetabellene
lages pa grunnlag av data fra operaterene. NSB, Flytoget og andre operatorer er
ansvarlige for informasjon for reisen (for eksempel nettsider), om bord 1 toget og
billettering. I enkelte tilfeller eier de ogsa noen av stasjonene. NSB eier flere stasjoner,
men Jernbaneverket har disposisjonsrett over publikumsarealer. I flere tilfeller er
Statens vegvesen ansvarlig for tilgrensende anlegg. Innenfor flytransport har Avinor
ansvaret for flyplassene (med unntak av Luftforsvarets samt kommunale og private
flyplasser) og tilhgrende informasjon, mens flyselskapene har ansvaret for rute-
informasjon, billettering og fly. For FOT-rutene som settes ut pa anbud, har staten

det overordnede ansvaret.

Battransport

Ansvaret for de ulike leddene 1 en reisekjede for battransport varierer etter type
battransport, og for bilferjer er det ogsa avhengig av hvem som er vegholder, som
allerede nevnt. Mens staten har ansvaret for stamvegferjer, er fylkeskommunen an-
svarlig for lokale hurtigbattjenester og de resterende ferjene. Statens vegvesen inngar
avtaler med trafikkselskaper for riksveg- og fylkesvegferjer. Disse har ansvaret for
driften, som inkluderer billettering, materiell og ruteinformasjon. Statens vegvesen
er ogsa ansvarlig for drift, vedlikehold og investeringer 1 ferjekaier. Ferjekaiene er
som regel eid av tilgrensende vegholder.

Havnene

For havnene er det heller ikke kun én akter som er ansvarlig. Havnene eies av
kommunene, som har et havnevesen. Havnevesenet har ansvaret for terminaler for

cruiseskip, mens ferjeoperatorer som Color Line har ansvaret for egen terminal.

1 Jernbaneverket og NSB ble skilt i 1996. Fram til 1999 hadde enhetene en organisatorisk til-
knytning gjennom en felles administrerende direktgr og ved at de samme personene satt i sty-
rene. Et fullstendig organisatorisk skille ble gjennomfgrt med virkning fra 1. juli 1999.
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Oppsummert er svert mange aktorer involvert nar hele reisekjeden skal gjores til-
gjengelig. Det krever at planleggere hos overordnede myndigheter, utbyggere, de

som leverer tjenestene, gjor sin del, og at alle ledd henger sammen.

Hvilke virkemidler har aktorene til disposisjon?

Ulike virkemidler for a4 pavirke arbeidet med universell utforming innenfor kollektiv-
transport kan inndeles 1 overordnet planlegging, juridiske rammebetingelser, gko-

nomiske virkemidler og brukermedvirkning.

Overordnet planlegging

Overordnet planlegging 1 samferdselssektoren, som inneholder politiske mal-
settinger om universell utforming, er Nasjonal transportplan, fylkesplaner og del-
planer, tilgjengelighetsprogrammet BRA og offentlige utredninger.

I Nasjonal transportplan 20062015 ble et tilgjengelig transportsystem nedfelt
som et femte hovedmadl i den norske transportpolitikken. I den fastslar regjeringen
at den vil gjere transport mer tilgjengelig for alle ved a styrke krav og retningslin-
jer for tilgjengelighet i utforming av infrastruktur, ved tildeling av transportlayver
og ved offentlig kjop av persontransporttjenester. At transporttilbudet skal vere
tilgjengelig for alle og gjore det mulig a leve et aktivt liv, er viderefort 1 transport-
etatenes forslag til Nasjonal transportplan 2010-2019. Her er begrepet «tilgjenge-
lighet for alle» utvidet til «universell utforming». I denne planen ser transportetatene
tolgende tiltak som nedvendige for a gjore infrastrukturen for kollektivtransporten
mer universell: Stamvegnettets 6500 holdeplasser ber rustes opp; storstedelen av
bussholdeplassene pa det avrige vegnettet bar opprustes, stamvegferjedriften opp-
rustes 1 takt med at samband settes ut pa anbud; publikumsarealer, atkomster og
fasiliteter pa jernbanestasjoner opprustes; Avinor felger opp en plan som allerede
er laget for lufthavnene; og havnene folges opp av kommunene.

[ Nasjonal transportplan 2006-2015 presenterte Samferdselsdepartementet ogsa
tilgjengelighetsprogrammet Bedre infrastruktur, Rullende materiell, Aktiv logistikk-
forbedring (BRA-programmet). Dette ble fulgt opp med en Handlingsplan for tilgjen-
gelighetsprogrammet BRA 2006-2009. Denne konkretiserer virkemidler og tiltak
som gjor kollektivtilbudet mer tilgjengelig. Statens vegvesen, med sitt sektoransvar

for kollektivtrafikk, har ansvaret for a4 koordinere transportetatenes arbeid med 4
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tolge opp dette tilgjengelighetsprogrammet, hvor blant annet fylkeskommuner soker
om midler til forbedringer av kollektivtransportsystemet. Prosjekter som far stotte,
velges ut pa bakgrunn av at universell utforming innarbeides allerede 1 planleggingen
av infrastruktur og anskaffelse av transportmidler. Funksjonelle og kostnadseffektive
losninger velges, innsatsen koordineres og hele reisekjeden legges til grunn, og den
blir i ferste omgang konsentrert om trafikktunge knutepunkt og strekninger.

De tre elementene som er formulert i tilgjengelighetsprogrammet BRA - infra-
struktur, kjoretoy og informasjon — gjenspeiles i fylkesplanene, hvor universell utfor-
ming som et transportmal er formulert bredt. Noen fylkeskommuner har imidlertid
egne handlingsprogrammer som er mer konkrete og oppgir hvem som har ansva-
ret for ulike tiltak (Leiren & Kolbjornsen, 2008). Generelt hadde 1 2008 elleve
fylkeskommuner mal om universell utforming, enten som et verdigrunnlag i fylkes-
planene sine og/eller som et transportmal (Leiren & Kolbjgrnsen, 2008). Utover
disse hadde tre fylkeskommuner nevnt universell utforming i sine samferdsels- eller
kollektivtransportplaner. To fylkeskommuner hadde ogsa laget egne fylkesdelplaner

for universell utforming.

Juridiske rammebetingelser

De juridiske rammebetingelsene som legger foringer for universell utforming innen
kollektivtransport, er EU-direktiver, lover, forskrifter, regler, etatsinterne rutiner og
krav i1 kontrakter. Disse stiller krav generelt mot diskriminering i en bestemt fase i
utformingen/tilretteleggingen, eller er rettet mot bestemte ledd i en reisekjede.

For det forste finnes generell lovgivning mot diskriminering som ogsa gjelder for
transportsystemet. Diskriminerings- og tilgjengelighetsloven tradte i kraft 1. januar
2009. For det andre finnes det to lover med krav om at universell utforming ivare-
tas i planleggingsfasen: Den ene er plan- og bygningsloven, som legger foringer for
universell utforming av kollektivtransporten fordi holdeplasser og terminaler faller
inn under byggeforskriftene som regulerer tilgjengelighet for bevegelseshemmede og
orienteringshemmede til alle offentlige nybygg og ved storre ombygginger av eksi-
sterende bygg.

Den andre er en revidert lov om offentlige anskaffelser som tradte i kraft 1.
januar 2007. Den fastsetter at «statlige, kommunale og fylkeskommunale myndig-
heter og offentligrettslige organer skal under planleggingen av den enkelte an-
skaffelse ta hensyn til livssykluskostnader, universell utforming og miljomessige
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konsekvenser av anskaffelsen» (§ 6). P4 denne maten skal offentlige anskaffelser
bidra til et mest mulig tilgjengelig samfunn for alle, inklusive mennesker med funk-
sjonsnedsettelser (Dokumentasjonssenteret, 2007:19). Plikten om & ta hensyn til
universell utforming legges til planleggingsfasen, fordi «det er i denne delen av an-
skaffelsesprosessen oppdragsgiver har best forutsetning til & vurdere hvilke hensyn
og funksjoner anskaffelsen skal oppfylle» (Ot.prp. nr. 62:17). Videre star det i
proposisjonen til loven: Forslaget legger ikke foringer pa bestemte fremgangsma-
ter eller losninger, men overlater til oppdragsgiver 4 vurdere hvordan hensynet til
universell utforming best kan ivaretas. Bestemmelsen er generell og har en naturlig
tilknytning til de overordnede krav til enhver anskaffelse, og er ikke betinget av
anskaffelsesmater, prosedyreregler eller terskelverdier (Ot.prp. nr. 62:17). Dermed
er det opp til hver enkelt fylkeskommune 4 definere hva som er god nok tilgjenge-
lighet. Proposisjonen fremhever ogsa at bestemmelsen er ment som en oppfordring
til offentlige oppdragsgivere om systematisk 4 fokusere pa a integrere universell
utforming i planleggingen.

Videre finnes det en rekke EU-direktiver, lover og forskrifter i det norske
transportregelverket som har bestemmelser knyttet til tilgjengelighet til kollektiv-
transport. Ett av de mest sentrale er bussdirektivet. Det stiller krav til forskjellig
bussmateriell og er av betydning for fylkeskommunenes krav i kontrakter med ope-
ratorer. I en gjennomgang av noen kontrakter, finner Leiren og Kolbjernsen (2008)
at kravene gjelder tilgjengelig bussmateriell og at dette varierer mellom «by» (neer-
trafikk) og «land» (lengre strekninger). En annen karakteristikk er at hovedfokuset
ligger pa forflytningshemmede.

@Okonomiske virkemidler

Arlige bevilgninger over statsbudsjettet er et av Samferdselsdepartementets viktigste
verktoy for a styre utviklingen mot et mer tilgjengelig kollektivtransportsystem. I
handlingsplanen for tilgjengelighetsprogrammet BRA skriver regjeringen at depar-
tementet stiller krav om hensyn til tilgjengelighet og universell utforming gjen-
nom arlige budsjett, tildelingsbrev og styringsdialog blant annet til produksjon og
prioriteringer i Jernbaneverket og Statens vegvesen. For 4 unnga hull og mangleride
delene av reisekjeden som ligger pa kommunalt og fylkeskommunalt ansvarsomrade,
opprettet regjeringen en tilskuddsordning for kommuner og fylkeskommuner for a

arbeide med tilgjengelighet for personer med nedsatt funksjonsevne og for a folge
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opp tilgjengelighetsprogrammet BRA. Dette var i forbindelse med statsbudsjettet
2006. Tilskuddsordningen delfinansierer kommunale og fylkeskommunale tiltak
som statter opp under arbeidet med universell utforming. Sterrelsen pa tilskudds-
ordningen var pa 50 millioner kroner12006. Statens vegvesen administrerte dette pa
vegne av Samferdselsdepartementet ved a invitere bykommuner, fylkeskommuner
og Miljoverndepartementets pilotkommuner til 4 sgke om tilskudd med krav om
25 prosent egenandel. I 2006 fikk 40 kommuner og atte fylkeskommuner midler
fra ordningen. 79 prosent av tiltakene gikk til infrastruktur, ti prosent til plan-
legging, fem prosent til informasjon, fire prosent til kjoretey og to prosent til drift/
vedlikehold. Til sammenligning har en tilsvarende tilskuddsordning 1 Sverige veert

pa 2 milliarder SEK i lopet av en tidrsperiode (Tenney & Hanssen, 2007).

Brukermedyvirkning

[ prosesser for planer og regler blir bestemt deltar gjerne brukere i referansegrupper
eller har annen kontakt for a4 gi innspill og for kvalitetssikring. Politisk ledelse 1
Samferdselsdepartementet leder et diskusjons- og informasjonsforum pa nasjonalt
niva. Deltakere er funksjonshemmedes organisasjoner, operatorer, underliggende
transportetater, Samferdselsdepartementet, Deltasenteret, Statens rad for funksjons-
hemmede og Nasjonalt dokumentasjonssenter. Ogsa Jernbaneverket har en referanse-
gruppe som blant annet bestar av Norges Handikapforbund, Norges Blindeforbund,
Transportbedriftenes Landsforening, Funksjonshemmedes Fellesorganisasjon samt
operatorer som NSB og Flytoget. Tilsvarende referansegruppe har ogsa Avinor og
Vegdirektoratet. De fleste fylkeskommunene samarbeider ogsda med organisasjoner
hvor representanter gir innspill i fylkeskommunenes saker og prosjekter (Leiren
og Kolbjornsen 2008). Dette kan dreie seg om samarbeid med organisasjoner
som; Norges Blindeforbund, Norges Handikapforbund, Funksjonshemmedes
Fellesorganisasjon, Samarbeidsforumet av funksjonshemmedes organisasjoner, eller
fylkesrad for funksjonshemmede i styringsgrupper. Den uformelle kontakten bzerer
preg av a vaere en foresporsel om noe konkret fylkeskommunen jobber med «der
og da», mens det formelle samarbeidet skjer i form av planlagte meter og ved at
de er representert 1 arbeidsgrupper som for eksempel jobber med a utrede tiltak for

universell utforming.
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Konkrete tiltak

Gjennomgangen ovenfor beskriver europeiske og norske rammebetingelser, hvem
akterene er og hvilke virkemidler de har til disposisjon. I denne delen vil vi gi
konkrete eksempler pa tiltak for universell utforming av kollektivtransportsystemet
og forklare hvorfor disse tiltakene faller innunder begrepet universell utforming.

Eksempler pa prosjekter der fylkeskommuner i samarbeid med andre akterer
forsoker a gjore flere elementer i en transportkjede sa tilgjengelige som mulig, er
enkelte trikke- og busslinjeri Oslo, Unibuss-prosjekteti Drammen og Metrobusslinjer
i Kristiansand. I Oslo og Kristiansand startet arbeidet med hoystandard holdeplas-
ser og laventrébusser (og trikker i Oslo) pa nittitallet, men hovedtilretteleggingen
av de utvalgte linjene har skjedd etter 2006. I Drammen har de utvalgte linjene blitt
tilrettelagt de siste fa arene i forbindelse med et konsept kalt «Unibuss» som har
hatt god markedsfering. Arbeidet med dette prosjektet begynte 1 2002.

Tabell 5. Tiltak pad de aktuelle linjene. Kilde: Fearnley mfl 2009

Byer Drammen Kristiansand Oslo

Linjer Linje 3 (Fjell- Bussmetro M3 | Busslinje 37,
Kastanjesletta), | (Sem-Kvadraturen-| trikkelinje 17 og 18
Linje 6 (Fjell- Slettheia), (Jernbanetorget-
Liejordet), Bussmetro M2 Rikshospitalet)
Linje 4 (Hanes-
(Vinnes-Askollen) | Kvadraturen-

Voiebyen)
Adkomst til

holdeplass er uten X X X

fysiske hindringer

Ledelinjer (ruglete spor pa
bakken for blinde

og svaksynte) X X X

pa holdeplassen

Lehus pa holdeplassen
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Sitteplass pa holdeplassen

Tidsangivelse pa digi-

tal tavle pa holdeplassen
som oppgir nar bussen/ X
trikken faktisk kommer

God belysning pa
holdeplassen X X

At holdeplassen er hgy

Bussen/trikken er tyde-

lig merket med navn og x )( x
linjenummer utenpa

Bussen/trikken har

plass til barnev- ) ¢ X X

ogn, sykkel, rullestol

Bussen/trikken har lavt

gulv for a lette pastigning X X X
Holdeplassopprop
i bussen/trikken X X

Tabellen ovenfor er hentet fra en undersokelse hvor hovedfokuset er pa tiltak som
gjelder alle passasjerer, og i mindre grad spesiallgsninger rettet mot enkelte grupper.
Til tross for dette er for eksempel ledelinjer for blinde og svaksynte inkludert i over-
sikten. Grunnen er at dette gir informasjon om hvor bussen stopper pa holdeplassen
og dermed er informativt ogsa for reisende som ikke har synshemminger. Ved at
pastigende vet hvor bussdera vil vare i forhold til holdeplassen kan ombordstig-
ningen ga raskere. Til forskjell er heis for rullestol pa busser med hoy entré ikke
tatt med. Grunnen er at en slik lgsning kun er rettet mot rullestolbrukere. Legges
Syse-utvalgets definisjon til grunn, burde imidlertid ogsa slike spesialtiltak ha vert
inkludert. Sanntidsinformasjonssystemet er et annet tiltak som flere stiller spors-

malstegn ved. Dette er tatt med som et tiltak for universell utforming fordi det for
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eksempel gir informasjon pa digital skjerm som gjor at folk slipper 4 myse mot en
rutetabell inne i et lehus, og fordi det gir oppdatert informasjon som er lett 4 forsta.

Eksemplene er hentet fra byomrader, fordi det er forst og fremst 1 byomrader
fylkeskommunene har satt i gang tiltak med universell utforming av kollektivtrans-
porten. Dette er ikke tilfeldig. Tilgjengelighetsprogrammet BRA 2006-2009, som
fylkeskommunene sgker om ressurser til prosjekter fra, vektlegger kostnadseffek-
tive losninger, det vil si at ruter med flest passasjerer prioriteres. Til sammenligning
med de andre nordiske landene har Norge et mer spredt bosetningsmenster og i

en sporreundersokelse er Norge det eneste landet som svarer at de prioriterer by
framfor land (Hanssen & Nielsen, 2008).

Samfunnsokonomisk nytte

Denne delen bygger pa Fearnley mfl. (2009), hvor det ble undersgkt hvordan passa-
sjerer oppfatter tiltak for universell utforming i kollektivtransporten, og den kvanti-
fiserte nytten passasjerene har av ulike typer tiltak for universell utforming.

Studien viste hvordan trafikantene opplever tiltak som skal bedre tilgjenge-
ligheten gjennom universell utforming av kollektivtrafikken: Legger de reisende
merke til tiltakene som bidrar til universell utforming? Opplever de tiltakene som
en generell kvalitetsheving? Kan tiltakene pa sikt fore til at folk reiser mer kol-
lektivt? Undersokelsen kaster lys over hvordan ulike passasjergrupper opplever
forbedringene, og viser at det er mulig & kvantifisere nytten av ulike tilgjengelig-
hetstiltak slik at disse kan inkluderes i et nyttekostnadsrammeverk.

Passasjerenes oppfatning

Funnene som presenteres i dette punktet, er basert pa en sporreundersgkelse som
ble delt ut pa utvalgte linjer i byene Drammen, Kristiansand og Oslo (heretter kalt
ombordundersokelsen). De tre byene ble valgt fordi disse har gjennomfert bety-
delige kollektivleft i form av universelle utformingstiltak. I Oslo og Kristiansand
startet arbeidet med hoystandard holdeplasser og laventrébusser (og trikker i Oslo)
pa nittitallet, men hovedtilretteleggingen av de utvalgte linjene har skjedd 1 perioden
2007-9. Ogsa i Drammen har de utvalgte linjene blitt tilrettelagt de siste arene 1 for-
bindelse med et konsept kalt «Unibuss» som har hatt god markedsfering. Arbeidet
med dette prosjektet begynte 1 2002.
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I ombordundersgkelsen, som ble gjennomfert i mars 2009, ble et sporreskjema
delt ut til et tilfeldig utvalg av personer over 16 ar pa utvalgte hoykvalitetslinjer i
hver av byene. Foruten bakgrunnsspersmal om alder og kjenn, besto sperreskjemaet
av spersmal om reisefrekvens, sparsmal knyttet til opplevde vansker forbundet med
det a foreta reiser — bade pa den aktuelle linjen og mer generelt — og sparsmal om de
reisende hadde lagt merke til ulike utbedringer som var gjennomfert pa linjen. De ble
ogsad bedt om a gi en vurdering av hvorvidt disse tiltakene hadde gjort det enklere for
dem 4 reise pa den aktuelle strekningen. Videre ble respondentene bedt om a vurdere
om tiltakene er generelle kvalitetstiltak eller om de forst og fremst retter seg mot trafik-
anter med spesielle behov, og hvorvidt de gjennomferte tiltakene har bidratt til at de
reiser mer kollektivt. Til slutt ble de bedt om 4 vurdere i hvilken grad spesifikke tiltak
ville ha gjort det enklere for dem & reise pa den aktuelle strekningen. Svarprosenten
var pa 51 samlet, men var hoyere i Kristiansand enn i de to andre byene. Snittalderen
pa respondentene var 29 ar og med en overvekt av kvinner og hyppige reisende, noe
som passer med funnene om den typiske kollektivreisende fra den nasjonale reiseva-
neunderspgkelsen 2005 (Denstadli et. al., 2006). 13 prosent av respondentene oppga
at de har en eller annen form for problemer med 3 reise kollektivt.

Formalet med underspkelsen var & finne ut i hvilken grad tiltak for univer-
sell utforming blir lagt merke, derfor ble folgende sporsmal stilt: «Opplever du at
kvaliteten pa kollektivtransporten pa denne strekningen har gkt, eller er bedre enn
pa andre strekninger?» Figur 2 gjengir resultatene. Verdiene i figuren, og i folgende
figurer, er oppgitt 1 prosent av antall gyldige svar fra de aktuelle byene.

Resultatene viser at trafikantene 1 storre grad har opplevd kvalitetsgkning
i Oslo og Drammen enn i Kristiansand, og kan forklares med en del problemer
i Kristiansand. Opprinnelig var Kristiansand én av svert fi byer i Norge med
sanntidssystem. Det ble innfert i 2003. Imidlertid ble dette fjernet hosten 2008
pa grunn av tekniske problemer med systemet. Dermed forsvant en rekke viktige
informasjonsfunksjoner idet sanntidssystemet inkluderte digitale informasjonstav-
ler pa holdeplasser og i busser, samt hayttalerinformasjon om bord i bussene.
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Folks oppfatninger

Oppleveler du kvalitetsforbedringer pa linja?

Oslo
Drammen
Kristiansand

Vet ikke

Figur 2. Reisendes oppfatning om opplevd kvalitetsforbedring.
Svarfordeling i prosent, N = 805.

Cirka én av tre opplever kvaliteten som bedret eller bedre enn pa evrige strekninger
pa de aktuelle strekningene 1 Oslo og Drammen. Nar det gjelder inntrykket blant
de reisende generelt og blant dem som ma kunne sies a vaere malgruppen for en del
av tiltakene, er det ingen signifikant forskjell i hvordan de svarer. De som oppgir a
ha et konkret problem/funksjonshemming som gjor det vanskelig for dem 4 reise
kollektivt, svarer omtrent som det gvrige utvalget.

Figur 3a og b viser at langt flere oppgir 4 ha lagt merke til konkrete tiltak, nar
de nevnes. Det tiltaket som klart flest har lagt merke til, er sanntidsinformasjon pa
tavle. (Da undersokelsen ble gjennomfert, fungerte dette tiltaket bare 1 Oslo blant
byene 1 utvalget.) Et flertall har ogsa lagt merke til lehus og sitteplass pa holde-
plassene, og spesielt gjelder dette for Oslo. Figurene viser at tiltakene ombord pa
bussen/trikken har blitt lagt merke til i1 storre grad enn tiltakene pa holdeplassene.
Dette kan ha en sammenheng med at sperreskjemaene i stor grad ble besvart pa
transportmiddelet. Det var da lett «a heve blikket» og legge merke til tiltakene som
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var til stede ombord. Igjen er det ingen signifikant forskjell mellom trafikanter som
har oppgitt 4 ha problemer med 4 benytte kollektivtransport, og de som ikke har
oppgitt dette. Tendensen i svarene er sammenfallende.

Tiltak pa/ved holdeplassen Tiltak pa bussen/trikken

100 7
90 -
80 -
70 -

60 —
50
40 —
30 -
20 —
||

0

Bedret adkomst
Ledelinjer for blinde
Sitteplass pa holdeplassen
Hay holdeplass

God belysning
Sanntidsinfo pa tavle
Tydelig skilting

Plass til barnevogn, sykkel
eller rullestol
Holdeplassopprop
Annonsering pa skjerm

Figur 3a og b. Fordeling av bekreftende svar pd sporsmdlet om trafikantene har lagt
merke til tiltak pd holdeplassen (a) og pd kjoretoyet (b). Prosent.

Trafikantene ble spurt om tiltakene gir en generell kvalitetsheving eller om de opple-
ves som rettet spesielt mot funksjonshemmede. Svarene fordelte seg som vist i figur 4.
I alle byene blir tiltakene i storre grad oppfattet 4 veere en generell kvalitetsheving enn
a vaere spesielt rettet mot folk med funksjonshemminger. Dette bildet er klart sterkest
1 Oslo der nesten to av tre svarer at det oppleves som en kvalitetsheving, mens bare
14 prosent mener tiltakene er rettet mot funksjonshemmede. Forskjellene er mindre
i de to andre byene, men er likevel signifikant. Den store andelen «vet ikke»-svar i

Kristiansand kan antakeligvis forklares med de ovenfor nevnte problemene der.
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Spesielt rettet mot
funksjonshemninger

Kvalitetsheving Vet ikke

Figur 4. Svarfordeling pa sporsmdl om hvordan trafikantene opplever tiltakene for uni-
versell utforming i kollektivtransporten. Prosent.

Trafikantene ble spurt om tiltakene bidro til at de reiste mer kollektivtransport.
Tabell 6 viser fordelingen av svar pa spersmal om tiltakene bidrar til at den reisende
velger a reise kollektivt. Omtrent halvparten av de spurte svarer at tiltakene for uni-
versell utforming bidrar til at de reiser mer kollektivt. Selv om det er noen forskjeller
mellom byene, er det med bakgrunn i dette grunn til 4 anta at tiltak for universell
utforming bidrar til at flere kollektivreiser blir gjennomfert. Videre ble trafikantene
spurt om a rangere ulike typer tiltak som kan bidra til at de reiser mer kollektivt. Et
klart flertall prioriterte lav pris, hoy punktlighet og deretter hoy frekvens, framfor
tilgjengelighetstiltak. Andre studier finner at passasjerer prioriterer frekvens som
bestemmende for i hvilken grad de reiser kollektivt. At utfallet i denne undersokel-
sen skiller seg ut, kan ha sammenheng med at undersokelsen ble gjort pa linjer hvor
standarden med tanke pa bade utforming og frekvens er relativt hoy.
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Tabell 6. Svarfordeling pd sporsmdl om tiltakene bidrar til at trafikantene reiser mer.

Tall i prosent av gyldige svar i den enkelte by.

Oslo Drammen Kristiansand
Ja, i sveert stor grad 9% 7% 6%
Ja, i stor grad 17% 24% 1%
Ja, i liten grad 24% 20% 18%
Nei 42% 40% 49%
Vet ikke 8% 9% 15%

Oppsummert tyder mye pa at passasjerene ikke er sa bevisste pa tiltak for universell
utforming, men atdeioverveiende grad opplever dem som generelle kvalitetshevinger.
Tiltakene bidrar 1 noen grad til gkt bruk av kollektivtransport, selv om andre typer
tiltak (pris, punktlighet, frekvens) sannsynligvis er mer effektive. Datagrunnlaget
gir ingen holdepunkter for at trafikanter med ulike former for problemer med a

reise kollektivt vurderer tiltakene annerledes enn trafikantene uten slike problemer.

Kvantifisering av nytte

Grunnlaget for beregninger av samfunnsgkonomiske gevinster av tiltak for uni-
versell utforming, er trafikantenes verdsetting av disse tiltakene. Dette er et felt det
ikke er forsket mye pa. Nossum og Killi (2006) identifiserte en handfull verdsettin-
ger fra hele verden, som de sammenfattet og justerte til norske anbefalinger. Senere
har Currie og Wallis (2007) dokumentert ytterligere verdstettinger og ettersporsels-
virkninger av “’soft’ bus vehicle improvements”.

Verdsettingsstudien vi gjennomferte 1 Fearnley mfl. (2009) er en Stated
Preference-undersokelse blant et utvalg kollektivtrafikanter pa de samme strek-
ningene som i ombordundersgkelsen. I denne undersokelsen ble det fokusert pa
a finne trafikantenes betalingsvilje for enkelttiltak som omfattes av begrepet uni-

versell utforming, i tillegg til beregning av betalingsvilje for universelt utformede

1 Vivil ikke ga i detalj om metodegrunnlaget, designet og analysene av stated preference-undersgkelsen
her. Leseren henvises til den rike litteraturen pa omradet, som bl.a. er oppsummert i Fearnley mfl (2008),
og til utferlig beskrivelse av grunnlaget, designet og analysene av denne studien i Fearnley mfl (2009).
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kollektivruter (altsd pakken av forbedringer og oppgraderinger). Betalingsviljen gir
et uttrykk for konsumentnytten i en nyttekostnadsanalyse, og er for vare formal
det viktigste nytteelementet 1 en nyttekostnadsanalyse. Det er altsa ikke snakk om
en faktisk betaling, men et uttrykk for gevinstene ved tiltakene..

Sperreskjemaet var et egenadministrert internettskjema som til en viss grad
var skreddersydd hver enkelt respondent. For a supplere de egenadministrerte in-
tervjuene, ble det ogsa gjennomfoert noen intervjuer med assistanse. Rekrutteringen
skjedde direkte pa transportmidlet eller pa holdeplassene pa de utvalgte buss- og
trikkerutene i Oslo, Drammen og Kristiansand. Til sammen ble det delt ut 7463
invitasjoner til & delta 1 undersokelsen. Bare 408 personer er med i analysen, noe
som utgjer en svarprosent pa 5,5 prosent. Dette er en svert lav svarprosent, og ar-
saken ligger i den vanskelige rekrutteringen av passasjerer om bord til 4 delta pa en
internettundersgkelse, men det absolutte antallet svar er vurdert som hoyt nok til 4
gjore analyser av god kvalitet.

Gjennom sekvenser av par- Avveining mellom ulike faktorer
vise valg har respondentene til-

kjennegitt sine preferanser og _
Pris: 20 kroner Pris: 23 kroner

prioriteringer av ulike typer tiltak.
) ) Ingen leskur Leskur med sitteplass
Et eksempel pd slike valg er gjen- Tilfredsstillende fierning av is/sne  Mangelfuli fierning av is/sne

gitt 1 figur 5. I analysene beregnes AT R T
hvor mye de ulike egenskapene | e
ved reisen betyr for valgene. Det
relative forholdet mellom pris og
tiltakene for universell utforming

tolkes som verdsetting.

Hvis disse bussreisene var identiske pa alle andre mater, hvilken ville du velge?

I tillegg til slike valgsekven- c c r' p

Absolutt A Tralig A Trolig B Absolutt B

ser ble respondentene spurt di-
rekte: om betalingsvillighet for Figur 5. Eksempel pd skjermbilde av parvise
lys pa holdeplass, hele reisen uni- valg i stated preference-undersokelsen.

b
verselt utformet, samt universelt

utformet holdeplass og kjoretoy.

1 Den som vil lese mer om nyttekostnadsanalyser i samferdsel, kan se naermere pa Mishan og
Quah (2007), Layard og Glaister (1994), Statens vegvesen (2006) eller Jernbaneverket (2006).

2 Metoden kalles betinget verdsetting, og er av typen: «Hvor mye
ekstra er du villig til 8 betale for xxx forbedring?»
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Tabell 7 gjengir de beregnede verdsettingene for tiltakene, og viser at det er til dels
stor betalingsvillighet for tiltak for universell utforming blant kollektivtrafikantene.

Tabell 7. Verdsettinger av ulike tiltak for universell utforming, kroner pr reise, 2009-priser.

Verdsettinger basert pa valgeksperimenter Verdsetting

Kart over lokalt omrade 0,43
Opprop over hgyttaler om avvik fra rutetabell 0,69
Lysskjerm med sanntidsinformasjon 4,05
Kombinasjon: Kart, opprop og lysskjerm 4,62

Opprop av neste holdeplass 3,62
Lysskjerm viser neste holdeplass 3,67
Kombinasjon: Bdade opprop og lysskjerm 4,20

Lavgulv uten tilpasset holdeplass 1,67
Lavgulv med tilpasset holdeplass 2,07
Leskur pa holdeplassen

Leskur uten sitteplass 3,12
Leskur med sitteplass 5,10

Tilfredsstillende renhold pa holdeplassen

3,62

Tilfredsstillende fjerning av sn@ og is pa holdeplassen

4,97

Lys pa holdeplass 2,82
Hele reisen universelt utformet 3,83
Universelt utformet holdeplass og kjgretay 4,35
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Et interessant poeng er at verdsettingene av pakker av tiltak er lavere enn summen av
de enkelte tiltakene. For eksempel er verdsettingen av pakken «kart, opprop og lys-
skjerm» pa holdeplass 4,62 kroner, mens lysskjermen med sanntidsinformasjon alene
er verdsatt til 4,05 kroner, oppropet alene til 0,69 kroner og kartet til 0,43 kroner.
Dette kan forklares pa flere ulike mater. En forklaring er at tiltakene delvis er substitut-
ter. En annen forklaring er knyttet til pakkeeffekter og budsjettbeskrankninger, altsa at
trafikantene ikke har uendelig med penger til denne typen tiltak, eller at ekstranytten
blir mindre og mindre jo flere tiltak som er iverksatt (avtakende grensenytte). Arsaken
kan ogsa vere at trafikantene som deltok i undersgkelsen allerede har mange av de
tiltakene som det ble spurt om, og at betalingsviljen som er oppgitt derfor er et uttrykk
for betalingsviljen for de tiltakene de ikke allerede har. Dette siste poenget er ogsa ar-
saken til at verdsettingen av a fa hele reisen universelt utformet, bare er ca fire kroner.
Som nevnt, var utvalget trafikanter pa linjer med svert hoy standard i utgangspunktet,
og dermed nyter de allerede godt av mange av tiltakene som verdsettes. Det er altsa den

ytterligere forbedringen til full universell utforming som gir nytte tilsvarende fire kroner.

Hva kan vi bruke denne kunnskapen til?

Nar det er dokumentert at tiltak for universell utforming er til nytte for de fleste av
dagens passasjerer, er det vanskelig 4 forstd at motivasjonen for slike tiltak hoved-
sakelig kommer fra offentlig gitte minimumskrav og -standarder. Analyser i Odeck
m fl. (2010) viser at dette ogsa er tiltak som kan vare loannsomme i seg selv, i sam-
funnsgkonomisk forstand.

Fearnley og Killi (2006) har utviklet Vegdirektoratets veileder for nyttekostnads-
beregning av mindre kollektivtransporttiltak. De viser at det er forholdsvis enkelt
a nyttekostnadsberegne slike tiltak, gitt at man har etablerte verdsettinger (eller
betalingsvillighet) for tiltakene og kunnskap om deres kostnader og levetid. Det
kreves kun et sveaert begrenset antall lokale data, som passasjertall. Med dette som
utgangspunkt, viste Fearnley (2007) hvordan lennsomheten for tre enkle tiltak
kan beregnes. En tilsvarende sammenstilling er gjengitt 1 figur 6, men med de nye
(hoyere) verdsettingene som er dokumentert i forrige avsnitt. De baserer seg pa
veilederens standardverdier for tiltakenes kostnader og levetid. De viktigste forut-

setningene som ligger til grunn for figuren, er gjengitt i tabell 8 under figuren.
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5.00 7
Lehus med sitteplass
4.00 — .
Lys pa holdeplass
3.00 _ Ren holdeplass
2.00 | Sngrydding pa holdeplass
1.00
0.00
-1.00

0 5000 10 000 15 000 Passasjerer pr ar

Figur 6. Nytte pr tilskuddskrone over 25 dr ved fire enkle holdeplasstiltak avhengig av
antallet passasjerer som benytter holdeplassen.

Tabell 8. Forutsetninger som ligger til grunn for Figur 6. Verdsettingene er i kroner pr
reise. Alle belop er i 2009-priser.

Verdsetting Investeringskostnad = Arlig kostnad Levetid

Sngrydding 4,97 0) 8 000 Lapende
Renhold p3 3,62 0 5000 Lepende
holdeplass

Belysning pa 2,82 25 000 3000 15
holdeplass

Leskur med 5,10 100 000 8 000 15
sitteplass

Figuren viser, enkelt fortalt, hvor mange kroner samfunnet far igjen for hver krone
brukt pa de enkelte tiltakene — 1 tillegg til den investerte kronen. Idet linjene kryper
over 0 (null) pa y-aksen, er tiltakene lonnsomme ut i fra samfunnsekonomiske
kriterier, og summen av nytteelementene er storre enn kostnadene og ulempene.
Med bakgrunn i denne undersokelsen, ser det ut til at det skal bemerkelsesver-
dig lite passasjergrunnlag til for denne type tiltak gir sveert god lennsomhet. Allerede
ved 5000 passasjerer pr ar (eller 10-20 pr dag) er bade belysning, renhold/snemaking
og lehus med sitteplass samfunnsekonomisk lgnnsomme tiltak pa holdeplassen.
Trafikantenes nytte av tiltakene er storre enn kostnadene. Opplysning, renhold og
snerydding er lennsomt allerede ved ca 5-10 passasjerer pr dag, og ma derfor antas

a veere lonnsomme tiltak bortimot overalt. Det er sjelden innenfor samferdsel at en

215



finner sa lennsomme prosjekter. Nasjonal transportplan (NTP, 2010) inneholder for
eksempel en lang rekke ulonnsomme prosjekter, beregnet etter samme prinsipper som
1 figur 6.

Dette er tiltak som bade kan vurderes som generelle kvalitetsforbedringer, og
som tiltak for universell utforming. I de foregaende kapitlene har vi imidlertid do-
kumentert at det ikke er noe klart skille mellom tiltak for 4 bedre kvaliteten generelt
og tiltak for universell utforming. Nar man ser bort fra spesialtilpasninger som heis
for rullestol eller blindeskrift, er de langt fleste tiltak for bedre kollektivtransport
ogsa a regne for tiltak for mer universell tilgjengelighet.

Utfordringer

Gjennomgangen av universell utforming 1 samferdselssektoren viser at dette er et
ambisigst mal. Selv om arbeidet er i1 gang, er det en lang veg a4 ga for kollektiv-
transportsystemet er tilrettelagt og utformet slik at «alle» kan bruke det. Gkonomien
er begrenset, det er behov for okt kompetanse, vintervedlikeholdet byr pa ekstra
utfordringer og sektoren er kompleks i og med at sveert mange akterer er involvert.
Det krever at planleggere pa overordnet niva, utbyggere og de som leverer tjenester
gjor sin del — og at alle ledd henger sammen. Samtidig er transport en del av en
bredere politikk om utdanning, arbeid, helse og sosial. Transport er ikke bare et
mal 1 seg selv, men nedvendig for 4 nd andre mal. Disse médlene omfattes av andre
sektorer hvor andre departementer og etater har ansvaret.

Det kan synes som at organiseringen 1 sektoren er til hinder for universell
utforming — at problemet er organisatorisk og ikke praktisk eller teknisk. Ifolge
Hanssen og Nielsen (2008) er ansvarsdelingen mer oppdelt, kommunene spiller en
svakere rolle og staten har et mindre utviklet stotteapparat for kollektivtransport
1 Norge enn i de andre nordiske landene. En mulighet & mote utfordringene pa er
derfor & se pa forutsettninger for et samordnet, enkelt og brukervennlig system for
kombinert linje og bestillingstrafikk med enhetlig informasjon og enkel betaling.

Et annet aspekt gjelder det som innenfor nyinstitusjonell teori kalles stiavhen-
gighet. Iverksetting av universell utforming meter en holdning om at «sann har vi
alltid gjort det, hvorfor skal vi endre dette na?» Studier (Leiren & Kolbjernsen,
2008; Norve et. al., 2010) finner at mye har skjedd 1 lepet av de siste arene. I

Samferdselsdepartementet og nasjonale etater tas universell utforming pa alvor.
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Imidlertid er det et behov for gkt bevisstgjoring og kompetanse nedover i systemet.
Samtidig er tiltak for universell utforming et kostnadsspersmal som handler om
prioriteringer innenfor begrensede rammebetingelser. Fearnley mfl (2009) viser
imidlertid at den samfunnsekonomiske nytten av kollektivtransporttiltak kan oke
ved a inkludere slike tiltak i analysene.
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