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Artikkelsamling: Universell utforming i transportsektoren

Malet med denne artikkelsamlingen er & bidra til & gke kunnskapen om hva
universell utforming og tilgjengelighet for alle innebaerer, samt prinsipper

for hvordan tilgjengelighet for alle kan oppnas i transportsammenheng, bade
med hensyn til planprosess og fysiske lgsninger. Vi gnsker at artikkelserien
skal bidra til at gjennomfgringen av universell utforming som samfunnskva-
litet styrkes, og igjen bidra til bedre livskvalitet og likestilling for personer med
nedsatt funksjonsevne.

Artikkelsamlingen bestar av 7 artikler, hvor denne innledningsartikkelen
er artikkel 1. Alle belyser ulike aspekter knyttet til universell utforming i
transportsektoren.

Artikkel 2 «Funksjonskrav for inkluderende transport» diskuterer hvilke funk-
sjonskrav transportlgsninger bgr tilfredsstille for & tilrettelegge for sosial
inkludering av personer med nedsatt funksjonsevne (Bjerkan 2022).

Artikkel 3 «Universell utforming og barrierer for bruk av kollektivtransport»
skal gi en bedre forstaelse av hvordan transportsystemet oppleves av enkelte
grupper, og forsta og forutse reelle utfordringer, avveie ulike hensyn og tilrette-
legge for gode lgsninger som gagner flest mulig (Nielsen og @ksenholt 2022).

Artikkel 4 «Universell utforming og medvirkning i planprosesser» diskuterer
hvordan universell utforming kan ivaretas bedre i planprosessen. Artikkelen
skal bidra til gkt forstaelse for kompleksiteten i plansystemet, og hvordan
denne kan vaere en bremsekloss for gode og helhetlige lgsninger (Sjgstram
m.fl. 2022).

Artikkel 5 «Hvordan sikre universell utforming av reisekjeder i et system med
sammensatte lover, regler og ansvar?» gir leseren en innfgring i det juridiske
og organisatoriske rammeverket for universell utforming i transportsektoren,
med et saerlig fokus pa reisekjeder. Artikkelen diskuterer hvordan sikre univer-
sell utforming av transportsystemet nar lovverket og ansvaret er sammensatt,
og reformer endrer ansvarsforholdene (@ksenholt og Krogstad 2022).

Artikkel 6 «Effekter av universell utforming» skal vise hvordan trafikan-

tenes nytte av universell utforming kan males, og dermed kan benyttes videre

i samfunnsgkonomiske beregninger - som overraskende ofte viser at tiltak for
universell utforming i kollektivtransporten er sveert lgnnsomt (Fearnley, Veisten
og Nielsen 2022).

Artikkel 7 «Fremtidige transportlgsninger: Teknologi, design og innovasjon»
beskriver et utvalg nye og fremtidige transportlgsninger som har blitt vurdert
som sarlig relevante i Norge, og diskuterer disse opp mot kunnskap om ulike
brukergruppers behov. Artikkelen viser hvordan nye transportlgsninger er en
sammensatt stgrrelse som pavirker ulike brukergrupper ulikt (Aarhaug 2022).




Funksjonskrav for inkluderende
transport

KRISTIN YSTMARK BJERKAN

Mobilitet er viktig i alle menneskers liv, og muligheten til & forflytte
seg slik man gnsker er en forutsetning for deltakelse pa en rekke
arenaer. Dersom slik deltakelse hindres pa grunn av utilstrek-

kelig eller utilgjengelig transport, snakker vi om mobilitetsrelatert
ekskludering. Slik ekskludering kan sezerlig forklare marginalisering
av personer med nedsatt funksjonsevne. Dette kapittelet disku-
terer derfor hvilke funksjonskrav transportlgsninger bgr tilfredsstille
for a tilrettelegge sosial inkludering av personer med nedsatt
funksjonsevne.

Artikkelen tar utgangspunkt i Bjerkan, K.Y. & L.R. @vstedal (2018) Functional
Requirements for Inclusive Transport, Transportation, Vol 40, No. 5, pp. 1-22. Den
opprinnelige artikkelen er oversatt til norsk og noe bearbeidet, hovedsakelig med
«4.2 Implikasjoner for transporttilbydere» som nytt kapittel. Den opprinnelige
versjonen finnes her .

Kristin Ystmark Bjerkan

Kristin Ystmark Bjerkan er seniorforsker ved SINTEF, avd.
Mobilitet og samfunnsgkonomi. Bjerkans forskning omfatter
betydningen av transport for personer med nedsatt funksjons-
evnes levekar og sosiale deltakelse, herunder transportens
rolle i utdanning og arbeidsliv.
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1. Innledning

Selv om det i flere tidr har veert politisk fokus pd personer med nedsatt funksjons-
evnes lave deltakelse i det gkonomiske, sosiale og sivile liv, er dette fremdeles en
marginalisert gruppe. Forskning har betraktet den marginaliserte posisjonen som
en fglge av sosial ekskludering og manglende tilrettelegging for bred gkonomisk og
sosial deltakelse, noe som er grunnleggende for & kunne opptre som en fullverdig
borger (Bhalla og Lapeyre 1997, Lee og Murie 1999, Levitas m.fl. 2007, Nussbaum
2011, Sen 2000).

Transport er én faktor som pavirker ekskludering, og egenskaper ved transport-
system, transportmidler og transporttjenester kan bidra til det som omtales som
mobilitetsrelatert ekskludering. Kellerman (2006) peker p& mobilitet som evnen til

a bevege seg mellom ulike steder, friheten til & forflytte seg slik man gnsker, og noe
som omfatter bade faktiske og potensielle reiser. Han viser til mobilitet som en sosial
konstruksjon, og hevder at mobilitet og kontroll over egen mobilitet bade gjenspeiler
og forsterker makt. Mobilitet kan 0gsa ses pa som en grunnleggende menneske-
rettighet (Farrington 2007, Imrie 2000, Kellerman 2006).

Mobilitet er evnen til & bevege seg mellom ulike steder, friheten til & forflytte
seg slik man gnsker, og noe som omfatter bade faktiske og potensielle reiser
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Denne studien presenterer tendenser i empirisk forskning pa transport og funksjons-
nedsettelse. Studien har spurt: hvilke funksjonskrav bgr en transportlgsning
tilfredsstille dersom den skal legge til rette for sosial inkludering av personer med
nedsatt funksjonsevne? Transportlgsninger omfatter bade i) ordinzere kollektiv- og
mobilitetstjenester (inkl. drosje), ii] stgtteordninger for transport som administreres
av offentlige etater (f.eks. TT-tjeneste, arbeids- og utdanningsreiser, tilskudd til bil,
helsereiser mv.) og iii) personlige transportmidler (f.eks. privatbil, sykkel, gange).

| det videre vil transportlgsning benyttes som en samlebetegnelse for dette og
benyttes for & synliggjere funksjonskravenes relevans uavhengig av hvilken transport
det er snakk om.

«Hvilke funksjonskrav bar en transportlgsning tilfreds-
stille dersom den skal legge til rette for sosial inkludering av
personer med nedsatt funksjonsevne ?»

Studien foreslar atte funksjonskrav som transportlgsningene bgr imgtekomme
dersom de skal fremme sosial inkludering.

* Letttilgjengelig informasjon » Palitelighet

e Fleksibilitet e (@konomisk forutsigbarhet
e Trygghet ° Redusert administrasjon
e Universell utforming ° Kort, forutsigbar reisetid

De foreslatte funksjonskravene er basert pa en gjennomgang av eksisterende litte-
ratur, og bygger pa definisjonen av funksjonshemming i International Classification
of Fuctioning, Disability and Health: «Funksjonshemming er en paraplybetegnelse
for svekkelse, aktivitetsbegrensninger og deltakelsesrestriksjoner. Det betegner de
negative aspektene ved samspillet mellom en person [med en [gitt] helsetilstand)
og (...) kontekstuelle faktorer (miljgmessige og personlige faktorer)» (WHO 2013).
Studien diskuterer ogsd hvordan funksjonskravene kan legge til rette for inkludering
og hvordan transporttilbydere i praksis kan handtere disse kravene.

0-(2)0—0—0-0-0 32



1.1 Sosial ekskludering og transport

| forskningen har diskusjoner rundt sosial inkludering historisk sett ikke omhandlet
transport (Hine og Mitchell 2001). Burchardt m.fl. (1999]) identifiserer fem aktiviteter
som beskriver sosial inkludering.

Forbruksaktivitet er muligheten til & kjgpe og ta i bruk et minimumsniva av varer og
tjenester som anses som normalt i et gitt samfunn.

Spareaktivitet er evnen til & opparbeide og samle verdier (f.eks. sparing, eiendom]
og rettigheter som kan utlgse verdier (f.eks. pensjon], og som trygger den enkeltes
velstand ogsd dersom man skulle falle utenfor arbeidslivet.

Produksjonsaktivitet er evnen til & pata seg aktivitet som er gkonomisk og/eller
sosialt verdifull og som bidrar til selvrespekt.

Politisk aktivitet er & engasjere seq for det sosiale eller fysiske miljget, slik som

a stemme eller delta i politiske partier. Sosial aktivitet innebaerer a engasjere seg
sosialt med familie eller venner, og & identifisere seg med en kulturell gruppe eller
et samfunn.

Sosial
aktivitet
Politisk L
aktivitet g
SOSIAL
INKLUDERING Forbruks-
aktivitet
Produksjons-
aktivitet
Spareaktivitet

Selv om transport ikke har veert regnet som en uavhengig dimensjon ved sosial inklu-
dering, er manglende tilrettelegging av transport knyttet til andre dimensjoner ved
sosial inkludering (Wixey m.fl. 2005). Kenyon m.fl. (2002) definerer mobilitetsrelatert
ekskludering som en prosess som hindrer deltakelse i gkonomisk, politisk og sosialt
liv pd grunn av redusert tilgang til muligheter, tjenester og sosiale nettverk, helt eller
delvis pa grunn av utilstrekkelig mobilitet i et samfunn som er bygget rundt forutset-
ningen om hgy mobilitet. Mobilitetsrelatert ekskludering oppstar nar utilstrekkelig
eller utilgjengelig transport hindrer deltakelse.
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«Mobilitetsrelatert ekskludering oppstar nar utilstrekkelig
eller utilgjengelig transport hindrer deltakelse.»

Forholdet mellom transport og sosial inkludering er imidlertid flersidig, og litte-
raturen omfatter ulike forstaelser av hvordan transport styrker eller svekker
inkludering. Ifalge Schwanen m.fl. (2015) er utilstrekkelig tilgang til transport et
resultat av i) manglende ressurser, i) manglende kunnskap, iii) avhengighet av
andre for & gjennomfgre reiser og ivl manglende innflytelse pa transportpolitikk og
beslutningstaking.

Kaufmann (2002) presenterer lignende forstdelser og relaterer mobilitetsrelatert
sosial ekskludering til begrepet «Motilitet». Motilitet [motility, eng.) er et produkt

av samspillet mellom i) reisealternativ og de begrensninger disse har (tidsmessig,
romlig, gkonomisk], i) individets kompetanse til & gjenkjenne og utnytte muligheter
og iii) individets fremsatte krav om transport. Dermed understreker Kaufman betyd-
ningen av den enkeltes ressurser og kapital.

Stanley og Lucas (2008) presenterer en annen tilnaerming til mobilitetsrelatert
ekskludering og knytter mobilitet til tre grunnleggende menneskelige behov: behov
for kompetanse, tilknytning og selvbestemmelse. De konkluderer med at gkt mobi-
litet og oppgradering av transportlgsninger har betydelig verdi nar det gjelder &
hindre sosial ekskludering i risikogrupper.

«@kt mobilitet og oppgradering av transportlgsninger har
betydelig verdi nar det gjelder a hindre sosial ekskludering i
risikogrupper.»
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Church m.fl. (2000) utdyper forholdet mellom ekskludering og mobilitet, og foreslar
syv former for ekskludering som er knyttet til mobilitet. Fysisk ekskludering viser

til egenskaper ved transportsystemet og bygde omgivelser som hemmer tilgang og
som bygger fysiske og/eller psykologiske barrierer. Disse kan pavirke deltakelse hos
for eksempel sma barn, eldre og personer med nedsatt funksjonsevne. Geografisk
ekskludering handler om at et utilstrekkelig transporttilbud kan ekskludere personer
fra sosiale arenaer, mens ekskludering fra tjenester (exclusion from facilities, eng.)
viser til at avstanden mellom den enkelte og tjenestene hun har behov for (utdanning,
helsevesen, offentlige tjenester, shopping, fritid) er avgjgrende (jfr. Burchardt m.fl.
1999]). @konomisk ekskludering viser til manglende evne til & baere skonomiske eller
tidsmessige transportkostnader (reisen tar for lang tid), noe som reduserer hvilke
transportalternativer den enkelte kan benytte seg av. Mens tidsrelatert ekskludering
oppstar nar ansvar og aktiviteter begrenser tiden som er tilgjengelig til & reise,
oppstar fryktbasert ekskludering nar uro, frykt og bekymring begrenser reisevalget.
Til slutt refererer stedsekskludering til at personer hindres fra & bruke offentlig rom
pa grunn av utforming, overvakning og forvaltning av disse.

Geografisk
ekskludering

Fysisk X _ekskludering fra

ekskludering | g é 1 tjenester

SOSIAL o 4 Pkonomisk
EKSKLUDERING ekskludering

steds-
ekskludering

tidsrelatert
ekskludering

fryktbasert
ekskludering
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1.2 Transport, funksjonsnedsettelse og deltakelse

Mobilitetsrelatert sosial ekskludering oppstar altsa i samspillet mellom egen-
skaper hos den enkelte, egenskaper ved lokalomrader, og egenskaper den nasjonale
og/eller globale gkonomien (Lucas 2012). Funksjonsnedsettelse henger ogsa tett
sammen med slik ekskludering. Et begrenset transporttilbud reduserer tilgangen til
arbeidsmarkedet, finansielle tjenester, utdanning og opplaering, helsevesen, daglig-
vare og deltakelse i sosiale, kulturelle, politiske og religigse aktiviteter (Wixey m.fl.
2005). Det er derfor viktig a forsta koblingen mellom transportlgsningene og tilgang
til tjenester og tilbud (Rosenbloom 2007). En rekke empiriske studier har pekt pa
forholdet mellom transport og deltakelse blant personer med nedsatt funksjons-
evne (Bodde og Seo 2009, French og Hainsworth 2001, Reynolds 2002, Rimmer m.fl.
2004, Shields m.fl. 2012, Smith m.fl. 2015), men fa forsgker eksplisitt & forstd hvordan
deltakelse pavirkes av konkrete barrierer i reisekjeden.

|
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2. Data og metode

Hensikten med denne studien er a kartlegge empirisk forskning som identifiserer
barrierer i transport, og a benytte denne litteraturen til & foresla et sett generelle
funksjonskrav for inkluderende transportlgsninger. Slike funksjonskrav kan vaere
nyttige for & vurdere om en gitt transportlgsning kan forventes a legge til rette for lik
deltakelse og sosial inkludering.

2.1 Omfang

Litteraturgjennomgangen omfatter empiriske studier som undersgker barrierer mot
bruk av transport blant personer med nedsatt funksjonsevne. Gjennomgangen er
begrenset til publikasjoner pa engelsk og skandinavisk, publisert mellom 2000 og
2017. Relevante publikasjoner ble identifisert gjennom litteratursgk i Web of Science
og Google Scholar. Fglgende sgkeord ble brukt:

Noe av litteraturen er ogsa iden-

tifisert gjennom forfatternes » Transport* AND barrier*
personlige kunnskap samt innspill
fra kolleger innen transport og
funksjonsnedsettelse. Relevant e Transport* AND disabilit*

litteratur er ogsa identifisert ved

sngballmetoden (Goodman 1961),

som innebeerer a identifisere nye kilder i referanselistene fra publikasjoner som alle-
rede er inkludert i litteraturgjennomgangen.

e Transport® AND barrier® AND disabilit*

Sgkene genererte et omfattende antall studier. Publikasjoner ble inkludert i littera-
turgjennomgangen dersom de presenterte empiriske forskningsfunn om transport og
personer med nedsatt funksjonsevne. Sgket genererte ogsa publikasjoner som ikke
ble vurdert som relevante. Flertallet av treffene pa Web of Science og Google Scholar
var knyttet til medisinsk forskning og ingenigrfag og ble derfor ikke inkludert.

Noen av publikasjonene i litteraturgjennomgangen fokuserer pa eldre med nedsatt
funksjonsevne. Det finnes 0gsé en rekke publikasjoner om (barrierer mot) bruk av
transport blant eldre generelt. Selv om det er en viss samvariasjon mellom alder og
funksjonsnedsettelse, ble ikke studier av eldre og transport inkludert med mindre de
hadde eksplisitt fokus pa funksjonsnedsettelse.

SOK: (> )
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| tillegg ble publikasjoner som kun indirekte omhandlet transport holdt utenfor litte-
raturgjennomgangen. Dette var serlig publikasjoner som fokuserte pd barrierer mot
deltakelse generelt, der transport kan veere én faktor. Sa fremt disse ikke inkluderte
empiriske data om mobilitetsrelaterte barrierer ble de utelatt.

2.2 ldentifisering av funksjonskrav

Funksjonskravene er identifisert med utgangspunkt i de empiriske resultatene fra
publikasjonene som ble inkludert i litteraturgjennomgangen. Litteraturen ble analy-
sert gjennom konvensjonell innholdsanalyse (Hsieh og Shannon 2005) og koding av
data (Charmaz 2006).

Forst ble alle publikasjoner som inkluderte empiriske forskningsfunn om trans-

port og personer med nedsatt funksjonsevne identifisert. Deretter identifiserte vi de
av disse publikasjonene som pa empirisk grunnlag presenterte i) barrierer, vansker
eller problemer med transport, og/eller ii] forutsetninger, l@sninger eller eksempler
pa hvordan gjgre transport tilgjengelig. Grundig gjennomlesning av disse ga grunnlag
for & sortere (kode] faktorer som hemmer (barrierer) og fremmer (forutsetninger)
bruk av transport blant personer med nedsatt funksjonsevne. Kartleggingen omfattet
0gséd arsaker til barrierer og utfordringer, samt hvordan de kan reduseres.

Sorteringen av barrierer og forutsetninger ble deretter brukt til & definere problem-
beskrivelser; dvs. beskrivelser av barrierer, arsaker og potensielle lgsninger nar

det gjelder bruk av transportlgsninger blant personer med nedsatt funksjonsevne.
Funksjonskravene ble definert som en respons til disse problembeskrivelsene. Bade
problembeskrivelser og funksjonskrav ble kontinuerlig revidert etter hvert som nye
publikasjoner ble inkludert, men revisjonene var sma.
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2.3 Studier i litteraturgjennomgangen

Til sammen 33 publikasjoner er inkludert i litteraturgjennomgangen (Tabell 1).
Studiene kommer hovedsakelig fra Skandinavia (15), USA (9] og Storbritannia (5). De
resterende studiene kommer fra Australia, Nederland og Kroatia.

De fleste publikasjonene undersgker konkrete barrierer i transport som personer
med nedsatt funksjonsevne opplever. Noen fokuserer pa en bestemt type funksjons-
nedsettelse: autisme (3], kognitiv og utviklingsmessig funksjonsnedsettelse (3] og
fysisk funksjonsnedsettelse (3). De gvrige fokuserer pa stgtteordninger for trans-
port rettet mot personer med nedsatt funksjonsevne og bruk av kollektivtransport
generelt.

Omtrent halvparten av publikasjonene tar for seg kollektivtransport (18], mens atte
forholder seg til stgtteordninger for transport rettet mot personer med nedsatt funk-
sjonsevne. En betydelig andel (10) undersgker barrierer i transport generelt, for
eksempel knyttet til fritidsreiser eller som en del av reisevaneundersgkelser. Tre
studier undersgker barrierer knyttet til bruk av privatbil.

Mange studier benytter metodetriangulering. Likevel har de fleste studiene benyttet
sperreundersgkelser (20) eller intervjuer (18). Noen studier (6] bruker andre kvalita-
tive metoder, for eksempel deltakende observasjon og samreising.
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Tabell 1 gir en oversikt over hvilke publikasjoner som stgtter opp om de ulike
funksjonskravene (FK] som presenteres i neste kapittel, der 1 = Tilgjengelig, samlet
informasjon, 2 = Fleksibilitet, 3 = Trygghet, 4 = Tilgjengelig utforming, 5 = Palitelighet,
6 = @konomisk forutsigbarhet, 7 = Redusert administrasjon og 8 = Kort og forutsigbar

reisetid.
Ar Forfatter(e) Land Publikasjonskanal Funksjonskrav
2017  Bezyak m.fl. USA Tidsskrift 2,3,4,5,8
2016 | Deka m.fl. USA Tidsskrift 2,4
2016 | Lubin & Feeley USA Tidsskrift 1,2,3
2016 | Nordbakke & Skolle- Norge Rapport 1,2,4
rud
2016 | Verbich & El-Geneidy Storbritannia Tidsskrift 1,8
2015 | Babic & Dowling Kroatia Tidsskrift 2,4
2015 | Falkmer m.fl. Australia Tidsskrift 3
2014 | Leiren Norge Rapport 2,35
2013 | Bjerkan m.flL. Norge Tidsskrift 24,67
2012 | Deloitte Norge Rapport 5
2012 | Lubin & Deka USA Tidsskrift 1,6,7
2012 | Rambagll Norge Rapport 2,37
2012 | Risser m.fL. Sverige Tidsskrift 1,34
2012 | Solvoll & Anvik Norge Rapport 2,9,6
2011 | Aarhaug m.fl. Norge Rapport 1,3,4,5,6
2011 Delbosc & Currie Australia Tidsskrift 1,25
2011 | Nordbakke Norge Rapport 4,6
2009 | Bjerkan Norge Rapport 4
2009 | Buffart m.fl. Nederland Tidsskrift 56
2009 | Nordbakke & Hansson | Norge, Sverige | Rapport 2,5,8
2009 | Rosenkvist m.fl.. Sverige Tidsskrift 3
2008 | Penfold m.fl. Storbritannia Rapport 2,4
2007 | Wasfi m.fl. USA Konferanse 1,2
2005 | Voorhees & Bloustein | USA Rapport 1,2,3,4,5,7,8
2005 | Daniels m.fl. USA Tidsskrift 3.4
2004 | Gladwell & Bedini USA Tidsskrift 6
2004 | Logan m.fl. Storbritannia Tidsskrift 1,3
2002 | Carlsson Sverige Avhandling 3.4
2001 Beart m.fl. Storbritannia Tidsskrift 1,5
2001 Grut & Kvam Norge Rapport 1,2,4,5,7,8
20017 | Lodden Norge Rapport 4
2001 | The London Transport | Storbritannia Rapport 4
Users Committee
2000 | Denson 2000 USA Tidsskrift 5

Tabell 1. Publikasjoner inkludert i litteraturgjennomgangen.
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Publikasjonene i litteraturgjennomgangen er stort sett enige om hva som er avgjg-
rende for at transportlgsninger skal vaere tilgjengelige og brukervennlige for
personer med nedsatt funksjonsevne. | det falgende presenteres atte funksjonskrav
som bgr imgtekommes for at en gitt transportlgsning skal utgjgre et reelt alternativ
for personer med nedsatt funksjonsevne, og dermed legge til rette for sosial
inkludering.

Sentrale stikkord knyttet til hvert funksjonskrav er gjengitt i tabellen under. Kravene
er relevante for de fleste sosiale og kulturelle kontekster, men forutsetningene for a
implementere og etterfglge slike krav kan variere mellom transport- og mobilitets-
systemer med ulike sosiokulturelle premisser. Hvor fremtredende eller avgjgrende
et funksjonskrav er, kan ogsa variere mellom land og regioner. Funksjonskravene er
utelukkende rettet mot transportlgsningen og er uavhengige av den enkelte reisende.
Likevel kan det variere hvor viktige ulike krav er for ulike personer i ulike situasjoner.
Kravene presenteres i trdd med hvor fremtredende de er i litteraturgjennomgangen.
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FK1 Tilgjengelig samlet informasjon FK2 Fleksibilitet

lett & finne

ett informasjonspunkt
sanntidsinformasjon

informasjon om universell utforming
universelt utformet informasjon
tildelingskriterier og rabatt

nar og hvor kan transportlgsningen brukes

til hvilke formal kan transportlgsningen brukes
tilstrekkelig kapasitet/kan tjenesten brukes na
endre destinasjon/formal/tidspunkt underveis

velge mellom transportlgsninger

FK4 Universell utforming

FK3 Trygghet o b
av- og pastigning

til og fra holdeplass
ombord

stoppested
reservert parkering

© fysisk sikkerhet
angst og frykt
selvbevissthet
kompetanse og egenskaper hos sjafgr

FK5 Pélitelighet FKé @konomisk forutsigbarhet
punktlighet © cgenandeler og takster
uforutsette hendelser © forutsigbare stgtteordninger

tilgang til assistanse

tteri
budsjettering FK7 Redusert administrasjon

sgknadsbehandling
© mange ulike statteordninger

© krevende spknadsprosesser
FK8 Korte, forutsigbare reisetider 0 planlegging av egne reiser

© -effektive transportlgsninger
© samordning av statteordninger

Tabell 2. Sentrale stikkord knyttet til funksjonskravene.

o Tilgjengelig, samlet informasjon

Dette funksjonskravet handler om & gjere ngdvendig informasjon lett tilgjen-
gelig, og flere studier viser at det kan veere vanskelig a finne informasjon om
bestemte transportlgsninger (Aarhaug m.fl. 2011, Delbosc og Currie 2011, Lubin
og Deka 2012). Det er viktig & gi informasjon om alle transportlgsninger som

er tilgjengelig for den reisende, ettersom mange ikke er klar over transport-
alternativene de selv har (Beart m.fl. 2001, Grut og Kvam 2001, Logan m.fl.
2004). Informasjon er ogsa viktig nar en reise skal forberedes (Nordbakke og
Skollerud 2016), bade med tanke pa praktiske forberedelser, men ogsa med
tanke p& mental forberedelse, og & bygge selvtillit og forventning om at man
kommer til @ mestre reisen. F.eks. bgr den reisende i forkant av reisen ha infor-
masjon om hvorvidt kjgretgyet vil veere universelt utformet, slik at en reisende
med nedsatt funksjonsevne selv kan ansl& hvilken type hjelp de kan trenge
under reisen [Aarhaug m.fl. 2011, Voorhees og Bloustein 2005).

Lubin og Feeley (2016) understreker behovet for sanntidsinformasjon om kjgre-
toyets ankomst, seerlig for brukere av stgtteordninger for transport. Andre
publikasjoner trekker frem at informasjonen ma veere tilgjengelig og forsta-
elig bdde pa stoppestedene (Verbich og El-Geneidy 2016) og underveis pa reisen
(Risser m.fl. 2012, Wasfi m.fl. 2017).

For b&de eksisterende og potensielle brukere er det viktig at informasjon om
transportlgsningen er forstdelig, relevant og lett & finne (se f.eks. Tenngy m.fL.
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2015). For at informasjonen skal veere forstaelig, bgr den presenteres i riktig
format. Likevel henviser ingen av disse publikasjonene som er gjennomgatt i
denne studien til krav om lesbarhet og forstaelse, som for eksempel punktskrift,
haykontrastskrift, skjermlesbare nettsteder, tydelig ordlyd eller kart. | en gjen-
nomgang av retningslinjer og praksis for design og planlegging av tiltak som
forenkler reisen til personer med nedsatt funksjonsevne, oppsummerer Sze og
Christensen (2017) at det er viktig med ruteveiledning, kontrastfarge, lydinforma-
sjon, klar og stor skilting, samt rutetabell med stor skrift.

Enkel tilgang til informasjon forutsetter ett informasjonspunkt som samler all
informasjon som er relevant for hele reisekjeden, uavhengig av hvem tjeneste-
tilbyderen er, hvor reisen gar, eller hvem som subsidierer reisekostnader og
lignende. Et samlet informasjonspunkt bgr videre omfatte ruter og tidsplaner,
hvor tilgjengelig transportmiddelet er, kvalifikasjonskriterier for billetter og
assistanse, samt om assistanse er tilgjengelig. Dette gir den reisende mulighet
til @ planlegge og forutse alle deler av reisen. Reisende med nedsatt funksjons-
evne har ofte mulighet til 3 benytte seg av assistanse, gkonomisk stgtte og andre
stgtteordninger for transport, men bruken av disse forutsetter at den reisende
oppfyller visse kriterier. Ulike kriterier kan gjelde pa ulike deler av reisen,
avhengig av hvem tjenestetilbyderen er eller i hvitlken kommune eller fylke reisen
gjennomfgres (Bjerkan m.fl. 2013). En betydelig utfordring for den reisende er
derfor & ha oversikt over alle varianter og sammensetninger av kriterier.

Det er flere grunner til at informasjonen bgr vaere samlet i ett informasjonspunkt.
For det farste skal den reisende veere trygg pa at hele turen kan gjennomfgres for
hun reserverer eller kjgper billetter for andre deler av turen. For det andre kan
ett samlet informasjonspunkt redusere tiden og energien som brukes pa & sgke
etter informasjon. Hvis reisende med nedsatt funksjonsevne ma radfgre seg med
flere informasjonskilder for & fa oversikt over hvilke reisealternativer som finnes
og tilhgrende informasjon om tilgjengelighet, egnethet og reisevilkar, vil de bruke
mer tid p& & planlegge sine turer enn andre reisende (se ogsa om funksjons-
krav «Redusert administrasjon»). For det tredje bidrar ett informasjonspunkt til
at den reisende har informasjon om alle relevante reisealternativer. Siste vil tt
informasjonspunkt lettere sikre at informasjonen 0gsa kunne presenteres pa en
Skreddersydd mate, i en bestemt rekkefglge og tilpasset hvert enkelt trinn i reise-
kjeden (Carmien m.fl. 2005).

© Fleksibilitet

Fleksibilitet er avgjgrende for at den enkelte skal kunne gjennomfgre de aktivite-
tene hun gnsker, og som et funksjonskrav refererer det bade til fleksibilitet innen
en transportlgsning samt fleksibilitet til 8 velge mellom transportlgsninger.
Ettersom personer med nedsatt funksjonsevne ofte har vansker med & bruke
flere transportmidler (Bjerkan m.fl. 2013), bgr den foretrukne transportlgsningen
imgtekomme behovene til den enkelte reisende. Den foretrukne transport-
lesningen er ofte den som gjgr det mulig & veere i arbeid, ta utdanning eller leve
et sosialt liv, og er dermed ogsa avgjerende for sosial inkludering.

Fleksibilitet innen en enkelt transportlgsning viser til fleksibilitet i nar og hvor
du kan reise med en gitt transportlgsning. Publikasjoner om stgtteordninger for
transport rapporterer tydelige begrensninger pa nar, til hvilke formal og innenfor
hvilke geografiske omrader reisen kan skje (Leiren m.fl. 2014, Lubin og Feeley
2016, Nordbakke og Hansson 2009, Solvoll og Anvik 2012, Voorhees og Bloustein
2005). Lignende begrensninger ligger ogsa i kollektivtransport (Bezyak m.fl. 2017,
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Deka m.fl. 2016, Delbosc og Currie 2011, Lubin og Feeley 2016, Nordbakke og
Skollerud 2016). Selv om ruter og tidtabeller i kollektivtransporten representerer
de samme begrensningene for alle reisende, kan tid og energi som forbrukes til
planlegging, organisering og gjennomfgring av reiser fgre til at et lite fleksibelt
system seerlig pavirker reisende med nedsatt funksjonsevne.

En studie viser at for f& kjgretgy og utilstrekkelig kapasitet kan gjgre at en stgtte-
ordning for transport i realiteten ikke er tilgjengelig for brukergruppen (Babic og
Dowling 2015). Fleksibiliteten utfordres ogsa nar stgtteordningen ikke tillater den
reisende & endre hentesteder eller hentetider (Solvoll og Anvik 2012), noe som
gjer at de reisende ma bestille returreisen og reservere hentetidspunkt fgr de har
foretatt den utgdende reisen (Wasfi m.fl. 2017).

Fleksibilitet til & velge mellom transportlgsninger forutsetter at man har
mulighet til & bruke mer enn én lgsning. Det innebeerer stor sérbarhet & veere
avhengig av en enkelt transportlgsning, siden denne lgsningen kanskje ikke alltid
er tilgjengelig. Dermed forutsetter fleksibilitet flere tilgjengelige transportlgs-
ninger for samme tur. Litteraturen diskuterer i liten grad disse spgrsmalene, selv
om noen publikasjoner (Bjerkan m.fl. 2013, Grut og Kvam 2001, Lubin og Feeley
2016, Nordbakke og Hansson 2009) beskriver bilens sterke posisjon og utfor-
dringer med a finne transportalternativer som er like fleksible og brukervennlige.
Penfold m.fl. (2008) viser for eksempel til kollektivtransport som et mindre
gnskelig alternativ, spesielt i rushtiden, og at lite tilgjengelig kollektivtransport
kan ha stor betydning for arbeidsreiser.

Ingen av publikasjonene som er inkludert her sammenstiller og vurderer ulike
transportlgsninger mot hverandre. Likevel indikerer litteraturen at personer med
nedsatt funksjonsevne har feerre likeverdige alternativer & velge mellom dersom
de skal ta i betraktning hva det krever 3 benytte seg av de ulike transportlgsnin-
gene. Dette innebeerer at de ikke har valgfrihet til & velge de transportlgsningene
som er mest hensiktsmessige i en gitt situasjon eller pa en gitt dag.

o Trygghet

Femten publikasjoner i utvalget diskuterer betydningen av at det oppleves som
trygt og sikkert & reise. Noen trekker frem de fysiske aspektene ved sikkerhet,
der det finnes barrierer knyttet til frykt for & falle eller bli skadet (Logan m.fL.
2004, Rosenkvist m.fl. 2009), kjgretgyets sikkerhet i trafikken (Logan m.fl. 2004,
Voorhees og Bloustein 2005) og personlig sikkerhet knyttet til f.eks. sikring i
bilen, tilstanden til kjgretgyet og fgrerens farerferdigheter (Leiren m.fl. 2014).

Det meste av litteraturen betrakter derimot trygghet i et psykologisk perspektiv
og knytter frykt til transport som en sosial arena. Trygghet og sikkerhet handler
om den enkeltes erfaringer underveis pa reisen. Ved bruk av stgtteordninger for
transport kan den reisende veaere avhengig av en fast sjafer som kjenner deres
behov og kan tilpasse reisen til disse behovene'. Siden sjafgrene kjenner sine
passasjerer, er de avgjgrende for at den reisende fgler seg trygg og sikker. Dette
speiles 0gséd i studer av kollektivtransport. For eksempel hevder Risser m.fl.
(2012) at kommunikasjon og samhandling med (buss)sjaferen er avgjgrende, og
Aarhaug m.fl. (2011) presenterer mangelen pa sgrvisinnstilte sjafgrer som et
mulig problem. Bezyak m.fl. (2017) understreker videre betydningen av kunnskap
og holdninger hos sjafgrene.

1 Se ogsé Pksenholt, K. V. og J. Aarhaug (2018): Public transport and people with impairments - exploring
non-use of public transport through the case of Oslo, Norway, Disability & Society, Vol. 33 (8), s. 1280-1302
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Den reisendes trygghetsfglelse er ogsa knyttet til adferd hos andre passasjerer
eller bestemte grupper av passasjerer. Daniels m.fl. (2005) omtaler barrierer som
skyldes bekymring rundt samhandling med andre som «mellommenneskelige
begrensninger». Lubin og Feeley (2016) fremholder at angst hos reisende med
autisme ofte forarsakes av passasjerer som utagerer. Lignende funn er rappor-
tert av Falkmer m.fl. (2015), som forteller at reisende med en autistisk diagnose
opplever ubehag nar de reiser med overfylte busser og ma ha kontakt med andre
passasjerer. | andre studier er motviljen mot a reise med andre knyttet til mangel
pa tillit til andre passasjerer, eller manglende tillit til at sjafgren vil gi assistanse
ved behov (Rosenkvist m.fl. 2009).

Il tillegg til at de reisende kan veere bekymret for & bli forstyrret av andre, kan de
0gsa vaere bekymret for at de selv skal oppleves som forstyrrende. Denne frykten
for & skjemme seg ut eller veere til bry (Logan m.fl. 2004) er knyttet til at man pa
reise ofte ma h&ndtere en rekke oppgaver pé en tidseffektiv mate (Carlsson 2002,
Rosenkvist m.fl. 2009), slik som & betale, finne et sete, trykke pa stoppknappen,
stige av, og lignende.

e Universell utforming

FNs konvensjon om rettigheter for personer med nedsatt funksjonsevne (FN
2017) definerer universell utforming som «(...Jutforming av produkter, omgivelser,
programmer og tjenester pa en slik mate at de kan brukes av alle mennesker, i
sa stor utstrekning som mulig, uten behov for tilpassing og en spesiell utforming.
Universell utforming skal ikke utelukke hjelpemidler for bestemte grupper av
mennesker med nedsatt funksjonsevne nar det er behov for det».

De fleste publikasjonene i denne studien som diskuterer den fysiske utformingen
av transportlgsninger, handler om kollektivtransport eller stgtteordninger for
transport. For personer med nedsatt funksjonsevne er ogsa utformingen av
transportmiddelet (Bjerkan m.fl. 2013, Daniels m.fl. 2005, Lodden 2001, LTUC
2001) og utformingen av venteomradet (Babic og Dowling 2015, LTUC 2001,
Penfold m.fl. 2008 av stor betydning. En seerlig utfordring er knyttet til av- og
pastigning (Bjerkan 2009, Nordbakke og Skollerud 2016). | tillegg til lite hensikts-
messig utforming av stoppesteder og terminaler, opplever mange reisende med
nedsatt funksjonsevne vansker med & komme til og fra disse (Bezyak m.fl. 2017,
Deka m.fl. 2016, Nordbakke 2011, Voorhees og Bloustein 2005). | noen land kan
dette ogsa skyldes glatte gater og fortau og utilstrekkelig fjerning av sng og is
(Aarhaug m.fl. 2011, Carlsson 2002, Nordbakke og Skollerud 2016). Fordi lange
avstander til stoppesteder kan redusere viljen til reise kollektivt, ogsa uavhengig
av funksjonsevne, kan lgsninger for park-and-ride veere en mate a lette tilgangen
til kollektivtransporten pa (Lodden 2001). Gitt den fremtredende posisjonen bilen
har i transporthverdagen til personer med nedsatt funksjonsevne, kan ogsa
tilgjengelig parkering forbeholdt denne gruppen vaere avgjgrende for om de gjen-
nomfgrer en reise (Babic og Dowling 2015, Bjerkan m.fl. 2013, Grut og Kvam
2001).

Flere publikasjoner understreker betydningen av forhold ombord pa transport-
middelet. En norsk undersgkelse viste at 62% av kollektivreisende med nedsatt
funksjonsevne opplever problemer ombord knyttet til plass, toalettfasiliteter og
luftkvalitet (Bjerkan 2009). Vansker knyttet til forflytning ombord (Daniels m.fl.
2005), plassering av seter for funksjonshemmede (Risser m.fl. 2012), det & fa satt
seg (Penfold m.fl. 2008), renslighet (Voorhees og Bloustein 2005) og billettvalide-
ring (Risser m.fl. 2012) er ogsa relevant. Litteraturen nevner videre betydningen
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av universell utforming av alle transportmidler som inngar i hele reisekjeden
(Bjerkan m.fl. 2013, Lodden 2001)

O rslitelighet

Transportlgsninger ma veaere palitelige bade med tanke pa punktlighet og

reisetid, universell utforming og trygghet rundt at transportlgsningen vil besta.
Palitelighet innebaerer at brukerne kan stole pd at transporten kommer til rett tid
og at de kan forvente @ ankomme destinasjonen til planlagt tid. Dette forutsetter
at transportoperatgren har et robust system for & handtere uforutsette hendelser,
slik som sykefravaer blant sjafgrer, havarerte kjgretay, ruteendringer og lignende.
Den reisende ma informeres dersom det oppstar forsinkelser eller kansellering.
Derfor er palitelighet i stor grad knyttet til andres levering av transportlgsningen.

Palitelighet er viktig for alle reisende, men manglende palitelighet kan seerlig
forventes & pavirke reisende med nedsatt funksjonsevne negativt. | evalueringen
av en stgtteordning for transport ble punktlighet beskrevet som det mest verd-
satte aspektet ved tjenesten (Denson 2000). Ifglge Solvoll og Anvik (2012) er
forsinkelser en fremtredende kilde til stress for personer med nedsatt funksjons-
evne, og betydningen av forsinkelser og uregelmessigheter er diskutert i flere
publikasjoner [Aarhaug m.fl. 2011, Beart m.fl. 2001, Buffart m.fl. 2009, Grut og
Kvam 2001).

Forsinkelser og uregelmessigheter er ogsa en seerlig utfordring for stgtteord-
ninger for transport, som er uforutsigbare fordi de ikke falger faste rute- eller
tidsskjemaer (Beart m.fl. 2001, Bezyak m.fl. 2017, Grut og Kvam 2001, Leiren
m.fl. 2014, Nordbakke og Hansson 2009, Voorhees og Bloustein 2005) og fordi
brukerne sjelden far varsel om forsinkelser og endring i ankomsttid (Voorhees
og Bloustein 2005). Selv om dette ikke diskuteres eksplisitt i publikasjonene kan
dette veere et funksjonskrav som er lettere a innfri med stadig sterre bruk av
smarttelefoner og sanntidsinformasjon.

Palitelighet overlapper til en viss grad med funksjonskravet om korte, forutsig-
bare reisetider (3.8), siden forsinkelser vanligvis gker bade ventetid og reisetid.
Imidlertid kan forutsigbarhet i reisetiden vaere mer avgjgrende enn selve reise-
tiden. Uforutsigbare reisetider gjgr det vanskelig & planlegge reiser i hverdagen,
og for personer med nedsatt funksjonsevne kan det & planlegge i god tid veere
en forutsetning for & mestre transport og andre krevende hverdagsoppgaver
(Bjerkan et al 2013).

Palitelighet henger ogsa sammen med hvilke forventninger den reisende har til
utforming og assistanse fra andre (Buffart m.fl. 2009, Delbosc og Currie 2011,
Grut og Kvam 2001). Det handler ogsa om forventninger og usikkerhet knyttet til
hvorvidt stgtteordninger for transport vil bestd, f.eks. pa grunn av arlig budsjet-
tering (Solvoll og Anvik 2012), og om ordningen i fremtiden faktisk vil dekke de
behovene som brukeren har. For eksempel kan lang behandlingstid av sgknader
til stgtteordninger for transport innebaere at sgkerens behov endres i lgpet av
behandlingstiden (Deloitte 2012).

o @konomisk forutsigbarhet

Dette funksjonskravet handler fgrst og fremst om betalingsevne. Flere publika-
sjoner understreker betydningen av rimelige billetter og takster (Aarhaug m.fL.
2011, Buffart m.fl. 2009, Lubin og Deka 2012, Nordbakke 2011). For mange med

0(2)0—0—0-0-0 4b



nedsatt funksjonsevne er bilen det eneste realistiske transportmiddelet (Bjerkan
m.fl. 2013), og dersom man ikke har r&d til & eie en tilpasset bil, kan dette g& ut
over deltakelse i gkonomiske, politiske, kulturelle og sosiale aktiviteter. | noen
tilfeller gjer stgtteordninger for transport og subsidier det mulig a8 bruke visse
transportlgsninger. Disse ordningene er imidlertid ofte gjenstand for kontinuerlig
revisjon bade nar det gjelder budsjett og tildelingskriterier. Med den offentlige
gkonomien under press, er det vanskelig for den reisende a vurdere om og hvor
mye hun kan regne med disse ordningene i fremtiden.

Dermed forutsetter dette funksjonskravet ogsd at man ma kunne forvente at
betalingsevnen vedvarer. Brukeren ma kunne ha en tydelig forventning om hva
kostnader og utgifter vil vaere i overskuelig fremtid, og det kan vaere en bety-
delig belastning & ikke vite om f.eks. stgtteordninger for transport vil fortsette a
eksistere eller om du kan forvente & vaere kvalifisert. Dette gjelder seerlig statte-
ordninger for transport som finansieres over arlige budsjetter (Solvoll og Anvik
2012], og nar prinsippet om fgrstemann-til-mglla gjelder. Slik uforutsigbarhet
kan bidra til & undergrave sosial inkludering, spesielt knyttet til utdanning og
sysselsetting. Usikkerhet rundt transport kan gke risikoen for a takke nei til jobb-
tilbud og studieplasser (Bjerkan m.fl. 2013). Som falge av dette vil muligheter
for gkonomisk frihet og sosial inkludering begrenses ytterligere pa grunn av en
marginalisert posisjon i arbeidsmarkedet.

o Redusert administrasjon

Gjennomfgring av reiser krever ofte omfattende administrasjon og planlegging
hos den reisende (Bezyak m.fl. 2017, Bjerkan m.fl. 2013, Deloitte 2012, Grut og
Kvam 2001, Nordbakke og Hansson 2009), seerlig nar det gjelder bruk av kollek-
tivtransport og stgtteordninger for transport. Saksbehandlingen av sgknader

til stgtteordninger for transport er ofte lang og behandlingsprosedyren kompli-
sert. A levere en sgknad krever ofte omfattende brukerkompetanse, og sgkerne
ma& ha kunnskap om lovgivning, retningslinjer, rettigheter, ankemuligheter og
lignende. En publikasjon viser at personer med nedsatt funksjonsevne opplever
systemet som overveldende. Dette skyldes at de ma forholde segq til flere forskjel-
lige stgtteordninger for transport, med ulike tildelingskriterier, begrensninger
og bestillingsrutiner, og at de ma laere seg nar og hvordan de kan ta tjenesten i
bruk (Voorhees og Bloustein 2005). Ofte har ikke brukeren tilgang til radgivning
ved bruk av tjenesten, og i noen tilfeller er ikke potensielle brukere klar over at
stgtteordningene i det hele tatt eksisterer.

Administrasjon omfatter ogsa planlegging av den enkelte tur. En norsk studie
(Bjerkan m.fl. 2013] viser at forhandsbestemte planer for transport er en viktig
del av 3 organisere hverdagen og at gjennomfgringen av en reise bygger pa
mentale planer og strategier for hvordan uventede situasjoner skal hand-
teres, f.eks. om man gar av pa feil stoppested, ikke finner parkering, drosjen er
forsinket eller havarerer. Tiden og energien som gar til planlegging og admi-
nistrasjon av transport kan ta tid fra andre aktiviteter og gjgre det vanskeligere
a jobbe, fglge yrkesmessige ambisjoner samt delta pa sosiale arrangementer
(Bjerkan m.fl. 2013, Voorhees og Bloustein 2005).

Til en viss grad er administrasjon og planlegging av reiser knyttet til det fgrste
funksjonskravet, «Tilgjengelig, samlet informasjon», som kan redusere stress

i planleggingen. Informasjon er avgjgrende for & sikre tilstrekkelig kunnskap
om alternative ruter og transportmidler, og hva disse alternativene innebaerer
av fordeler og ulemper. Nar informasjonen er innhentet, vil den reisende kunne
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reflektere rundt og vurdere alternativer og konsekvenser, for deretter & orga-
nisere og gjennomfgre reiseplanen. | mange tilfeller vil den reisende ogsé
utarbeide en plan B i tilfelle den foretrukne planen ikke lar seg gjennomfgre.

O Korte, forutsigbare reisetider

Reisetid har stor betydning for valg av transportlgsning (Hensher 2001, McKnight
1982, Wardman 2004), og et sentralt funksjonskrav er at reisetiden ikke er ufor-
holdsmessig lang. Lang reisetid kan vaere en betydelig utfordring for personer
med nedsatt funksjonsevne (Bezyak m.fl. 2017, Grut og Kvam 2001, Verbich og
El-Geneidy 2016, Voorhees og Bloustein 2005), fordi den samlede tiden som

gar med til en reise ikke bare omfatter tiden om bord pd transportmiddelet,

men ogsa ventetid og tiden som brukes til planlegging og organisering av hele
reisekjeden

For personer med nedsatt funksjonsevne kan uforholdsmessig lang reisetid

for eksempel gjelde ved sammensatte reiser der stgtteordninger for transport
inngar, men der stgtteordningen ikke gjelder for alle reiseformalene som inngar
i reisekjeden (Grut og Kvam 2001). Et eksempel kan vaere nar man i lgpet av en
reisekjede skal benytte stgtteordningen for arbeidsreiser, hente barn i skole eller
barnehage samt handle dagligvarer. Uforutsigbare og lange reisetider kan tvinge
ansatte med nedsatt funksjonsevne til & starte arbeidsreisen veldig tidlig om
morgenen for @ komme tidsnok p& jobb, noe som resulterer i overdrevent lange
arbeidsdager [ibid.]. Dermed er dette funksjonskravet relatert til funksjonskravet
«Fleksibilitet», siden lange reisetider reduserer muligheten til @ handtere andre
oppgaver 0g ansvar.

3.1 Diskusjon

Geografisk
ekskludering

Funksjonskrav og sosial
Fysisk ekskludering

inklUdering ekskludering ! i E fra tjenester

Denne studien presenterer
tendenser i empirisk forskning SOSIAL Pkonomisk

om transport og personer med EKSKLUDERING S
nedsatt funksjonsevne, og defi-
nerer atte funksjonskrav (FK)

. steds- T -
som transportlgsninger bgr ekskludering i—- |dsretatert

ekskludering
imgtekomme dersom de skal iyl

ekskludering
bidra til sosial inkludering. Dette
er i det videre eksemplifisert med
henvisning til mobilitetsrelatert
sosial ekskludering som beskrevet av Church m.fl. (2000). For det fgrste hevder
Church m.fl. at fysiske barrierer i transport er knyttet til det bygde miljget rundt
transportsystemet. Fysisk ekskludering kan reduseres eller fjernes helt gjennom
universell utforming av stoppesteder og adkomst til disse, miljget om bord og
selve transportmiddelet.

Geografisk ekskludering forekommer nar en person hindres i & utfgre akti-
viteter utenfor sitt umiddelbare lokalomréde (Church m.fl. 2000). Geografisk
ekskludering kan skyldes liten tilgang til transport og begrenset rekkevidde pa
tilgjengelige transportlgsninger. Dette kan for eksempel ligge i begrensninger pa
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hvor stgtteordninger for transport kan brukes:
ofte kan ikke en gitt stgtteordning for transport
benyttes pa tvers av kommune- eller fylkes-
grenser. P& samme mate vil begrensinger pa
hvilke reiseformal stgtteordningen kan brukes
til (arbeidsturer, helsetjenester, reiselengde,
reisetidspunkt), bidra til at brukeren stenges
ute fra geografiske omrader som har fasili-
teter eller tjenester vedkommende har behov
for. Funksjonskravet som omhandler fleksi-
bilitet, kan derfor veere avgjgrende for & sikre
geografisk inkludering.

Forebygging av geografisk ekskludering eri stor grad et spgrsmal om arealplan-
legging og etablering av tjenestetilbud. Dersom det allerede er stor geografisk
avstand mellom den enkelte og tjenestetilbudet, forutsetter forebygging av
geografisk ekskludering at transporttilbudet til tjenestene er attraktivt, med for
eksempel korte, forutsigbare reisetider (FK 8J, universell utforming (FK 6], samt
palitelige (FK5) og trygge (FK2] transportlgsninger.

De samme funksjonskravene kan bidra til & motvirke gkonomisk eksklude-
ring. Church m.fl. (2000) knytter dette til at mangler ved transportlgsningene
begrenser deltakelse pd arbeidsmarkedet, og fremholder at manglene skyldes
manglende universell utforming, hgye gkonomiske kostnader og tidskostnader.
Ved ytterligere & sikre tidseffektiv transport (FK 8) og overkommelige kostnader
(FK 6}, kan gkonomisk ekskludering som felge av transport, reduseres.

Litteraturgjennomgangen viser at tidsbruk er et sentralt punkt. Tidsrelatert
ekskludering (Church m.fl. 2000) handler ikke bare om tidsbruk p& reisen, men
0gsa tid som er tilgjengelig til & bruke pé reiser. For personer med nedsatt funk-
sjonsevne er dette et produkt av tiden som gar med til & planlegge og organisere
reiser og hverdagen for gvrig, samt lang og uforutsigbar vente- og reisetid. Det
vil si at tiden som gar med til & planlegge, organisere og bekymre seg for trans-
port, reduserer tiden som er tilgjengelig til andre aktiviteter. Transportlgsninger
som imgtekommer funksjonskrav knyttet til reisetider (FK 8), palitelighet (FK 5,
fleksibilitet (FK 3), administrasjon (FK 7) og utforming (FK 4, kan derfor redusere
tidsrelatert ekskludering.




Til slutt fremholder Church m.fl. (2000) at den reisendes opplevelse av utrygghet,
usikkerhet og angst pavirker hvordan hun bruker transportsystemer og offentlige
rom. Opplevd utrygghet kan skyldes uro knyttet til sjafgren eller andre passa-
sjerer (Falkmer m.fl. 2015, Leiren m.fl. 2014), samhandling med andre personer
eller teknologi (Risser m.fl. 2012) eller frykt for personlig sikkerhet eller skade
(Penfold m.fl. 2008, Rosenkvist m.fl. 2009). Andre hevder at frykt i seg selv ikke er
en stor begrensning for & reise, men at usikkerhet og en forventning om at man
vil mgte pd problemer likevel er en barriere [Asplund m.fl. 2012).

«Det er en utfordring a innlemme psykologiske barrierer som
frykt, bekymringer, usikkerhet og forventninger i funksjons-
kravene fordi barrierene er svaert subjektive, avhengige av
konteksten og den reisende selv, og kan forekomme | ulike
deler av reisekjeden og i ulike situasjoner.»

Det er en utfordring & innlemme psykologiske barrierer, det vil si frykt, bekym-
ringer, usikkerhet og forventninger, i funksjonskravene. Slike barrierer er sveert
subjektive, avhengige av konteksten og den reisende selv, og kan forekomme i
ulike deler av reisekjeden og i ulike situasjoner. Derfor er det vanskelig & definere
ett funksjonskrav som alene ivaretar mangfoldet av bekymringer og engstelser
knyttet til reiser. Disse aspektene er derfor diskutert i tilknytning til konkrete
utfordringer som faller inn under andre funksjonskrav (f.eks. informasjon om
utforming av transportmiddel). A gi tilgjengelig, samlet informasjon om reisen og
eventuell tilgjengelig assistanse underveis (FK1), kan f.eks. bidra til & redusere
stress og bekymringer bade fer og under reisen. Videre kan sjafgrer med god
kommunikasjonskompetanse og evne til @ imgtekomme og forutse behov blant
reisende bidra til stgrre grad av fortrolighet, forutsigbarhet og sikkerhet (FK3], og
slik veere med pa & redusere stress og forlegenhet. Forlegenhet kan ogsa
avhjelpes gjennom standardisert fysisk utforming (FK4), og i hvilken grad
lgsninger for betaling, stoppsignal og lignende, er hensiktsmessig utformet. Sist
kan forutsigbare og robuste transportlgsninger (FK 5] bidra til & redusere
engstelse: fordi det kan skape stress og engstelse dersom den reisende ma
awike fra sin plan A, bgr endringer i ruter, rutetabeller eller ankomsttider
kommuniseres tydelig og umiddelbart. Det bgr ogsa foreslas alternative reise-
forslag eller lgsninger som bistar reisende med & utarbeide en plan B eller C.
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3.2 Implikasjoner for transporttilbydere og
-planleggere

Del 3 diskuterte funksjonskrav transportlgsninger bgr ivareta for & bidra til sosial
inkludering av personer med nedsatt funksjonsevne. For at funksjonskravene
skal imgtekommes bgr den som tilbyr og leverer transportlgsningen vaere dem
bevisste og etablere strategier som ivaretar funksjonskravene.

Transportlgsninger leveres i all hovedsak av to grupper tjenestetilbydere: i)
leverandgrer av kollektiv- og mobilitetstjenester (dvs. kollektivselskaper og
andre som tilbyr transport med buss, tog, bat, ferge, trikk, drosje, bysykkel,
el-sparkesykkel etc.), og ii) offentlige etater som administrerer stgtteordninger
for transport (NAV, fylkeskommuner, helseforetak]. N& skal vi diskutere hvordan
de to tjenestetilbyderne kan imgtekomme funksjonskravene presentert over.

FK 1 Lett tilgjengelig informasjon

Lett tilgjengelig informasjon om kollektiv- og mobilitetstjenester handler i
stor grad om at den reisende har informasjon om alle mulige transportlgs-
ninger hun kan benytte seg av, samlet pa ett sted.

Dette fordrer kommunikasjon og deling av informasjon pa tvers av tilbydere av
slike tjenester, og kan for eksempel foregd gjennom en felles reiseplanlegger (f.
eks. EnTur i Norge eller UbiGo i Sverige) som alle tilbydere knytter seg til. Ved
slik & knytte tjenestene sammen, vil den reisende kunne kjgpe mobilitet fra ett
sted til et annet, uten a ta hensyn til hvilke transporttilbydere som leverer de ulike
tjenestene.

Hvor vil du reise?
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Mobility-as-a-Service
er en type tjenester
som gjennom en fel-
les digital kanal gjer
det mulig for brukere
a planlegge, bestille
og betale for flere
typer mobiltjenester.
Konseptet beskriver
et skifte fra personlig
eide transportmater
og mot mobilitet som
tilbys som en tje-
neste. Kilde: https://
maas-alliance.eu/

Dette omtales gjerne som «kombinert mobilitet» (Mobility-As-A-Service (MAAS],
eng.). Den reisende vil dermed kun matte forholde seg til én formidler, ett sted a
betale og én billett. Det er imidlertid viktig at formidlingskanalene i seg selv er
tilgjengelige og universelt utformet, uavhengig av om det er pa papir, mobilappli-
kasjon, nettside, skjerm pa holdeplass, kundesenter eller annet.

For at informasjon skal bidra til sosial inkludering, er det viktig at den ogsa
synliggjer tilgjengelighet og universell utforming i alle ledd av reisen. Dette
omfatter tilgjengelig assistanse, utforming av kjgretgy (antall sitteplasser, rampe,
hgyttalerannonsering, sanntidsskjema) og plattform/holdeplass/terminal (f.eks.
ledelinjer, fremkommelighet for rullestol, annonsering, toveiskommunikasjon,
belysning, sittemulighet). Videre bgr den reisende ha informasjon om status pa
vedlikehold (breyting, straging, leskur/sitteplass) av holdeplass og adkomst til
holdeplass (Tenngy m.fl. 2015).

«For at informasjon skal bidra til sosial inkludering, er det
viktig at den ogsa synliggjor tilgjengelighet og universell
utforming i alle ledd av reisen.»

Den sterste utfordringen nar gjelder a gjgre informasjon om stgtteordninger for
transport lett tilgjengelig, er at det finnes mange ulike stgtteordninger, at disse
administreres av ulike aktgrer [NAV, fylkeskommuner, helseforetak], og har ulike
bruksomrader og tildelingskriterier. Derfor er det tidligere (Bjerkan m.fl. 2015)
argumentert for nasjonal samordning av offentlige stgtteordninger for transport,
slik at den enkelte bruker har feerre ordninger a holde oversikt over og at infor-
masjonsbehovet dermed reduseres (se 0gsad FK7 Redusert administrasjon).

Videre kan den reisendes informasjonsbehov bedre ivaretas ved formidling av
sanntidsinformasjon om transport som er bestilt og/eller underveis.
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FK2 Fleksibilitet

Privatbil eller stgtteordninger for transport utgjgr ofte de eneste reisealter-
nativene for mange med nedsatt funksjonsevne. Ofte anses derfor ordinaere
kollektiv- og mobilitetstjenester som uaktuelle. For & skape stgrre valgfrihet og
stgrre fleksibilitet i valg av transportlgsning, og dermed tilrettelegge for sosial
inkludering, kan én effektiv fremgangsmate veere a inkludere drosjetjenester i
ordinaere, kombinerte mobilitetstjenester (MAAS]. Selv om dette ikke er disku-
tert eksplisitt i eksisterende litteratur, kan man anta at kollektivreiser for mange
oppleves som mer realistiske dersom reisene til/fra stoppested kan gjennom-
fores med drosje. Dette er seerlig relevant pa strekninger og i omrader der
kollektivtilbudet er lite utbygd. Ainkludere drosje som en tilbringertjeneste i
MAAS kan derfor gjgre ordinzere kollektivtjenester mer relevante for reisende
med nedsatt funksjonsevne. En annen mulighet er mer utbredt etablering av
park-and-ride i tilknytning til stgrre kollektivknutepunkt der flere parkerings-
plasser er reservert personer med nedsatt funksjonsevne. Videre kan det vaere
verdt & drgfte hvorvidt mulighet til & benytte ledsager til og fra holdeplass, eller
assistanse ved holdeplass, kan gjgre det lettere a velge kollektivreiser.

«Nar det gjelder statteordninger for transport, kan flek-
sibilitet fremmes ved at den reisende selv vurderer hvilke
reiseformal stgtteordningen benyttes til.»

Nar det gjelder statteordninger for transport, kan fleksibilitet fremmes ved at den
reisende selv vurderer hvilke reiseformal stetteordningen benyttes til. Ved en
hypotetisk brukerstyrt stgtteordning for transport kan brukeren selv bestemme
hvordan en tildelt mobilitetsstgtte benyttes. Hvilke mobilitetsbehov man har kan
variere fra dag til dag, etter dagsplan og helse, bdde med tanke pa hvilke reiser
man gjennomfgrer og mellom hvilke steder reisene gjennomfares. En felles
mobilitetsstgtte kan for eksempel baseres pa samordning av eksisterende stgtte-
ordninger for transport med felles nasjonale retningslinjer og budsjetter, men
med lokal vurdering av mobilitetsbehov. Dette kan bidra til fleksibilitet ved at
(fylkes-Jkommunale grenser for bruk av stgtteordninger for transport faller bort
(se sterre diskusjon rundt dette i Bjerkan m.fl. 2015). | den grad én felles statte-
ordning for transport ogsa muliggjer feerre separate transportruter, kan dette
ogsa gjore det enklere & optimalisere og effektivisere transportarbeidet i stotte-
ordningen, og dermed redusere bade reise- og ventetid.

FK3 Trygghet

Trygghet er et flersidig funksjonskrav som spenner fra praktiske forhold som
egenskaper ved kjgretayet, til psykologiske barrierer. For tjenestetilbydere kan
det veere saerlig utfordrende & fremme psykologisk eller subjektiv trygghet,
men her er god informasjon og gode erfaringer et viktig grunnlag. Den subjek-
tive trygghetsfglelsen er videre avhengig av at de andre funksjonskravene
imgtekommes.

Uavhengig av hva slags transportlgsning det er snakk om, kan flere forhold bidra
til & fremme trygghetsfglelsen hos de reisende. Dette kan f.eks. vaere rolig og
komfortabel kjgrestil, krav til standard og vedlikehold av kjgretgy, og i noen
tilfeller sikring av passasjerer. Fordi trygghet henger sammen med forutsig-
barhet og mestring, kan standardisert holdeplassutforming veere viktig, ogsa
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fordi det reduserer bekymring hos den reisende. Slik standardisering kan for
eksempel omfatte billettautomater, belysning, plassering og utforming av infor-
masjon p& holdeplass, annonsering pa holdeplass, mulighet for
toveiskommunikasjon osv. Standardisert holdeplassutforming gir den reisende
kompetanse til & benytte samtlige holdeplasser.

Transporttilbydere kan fremme trygghetsfglelse ved bruk av kollektiv- og
mobilitetstjenester ved & sgrge for tilstrekkelig trening og kursing av sine
sjaferer, med fokus pa hvordan en kan yte god sgrvis til alle brukergrupper,
og generell kompetanse om alle brukergruppers behov.

Dette er ogséd spesielt viktig for tilbydere av stgtteordninger for transport som
tilbyr egne transportlgsninger for brukerne. Sjafgrene bgr ha trening og erfaring
med ulike passasjergrupper, og vaere personlig egnet for denne type oppdrag.
Sjafgren utgjer ofte en del av den reisendes sikkerhetsnett, seerlig de siste femti
meter til egen inngangsdgr, og det er avgjgrende for den reisendes trygghet at
sjafgrene er denne rollen bevisst. Faste sjafgrer med sgrvisinnstilling og talmo-
dighet bgr derfor vaere en prioritering hos tjenestetilbyderen, og tjenestetilbydere
ber gi personale oppleering i god utgvelse av tjenester overfor passasjerer med
nedsatt funksjonsevne. Videre bgr tjenestetilbydere etablere rutiner for @ hadnd-
tere uforutsette hendelser i eller utenfor kjgretgy som kan veere eller oppleves
som utrygge for passasjerene.
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0(2)0—0—0—0—0 54



FK4 Universell utforming

Dette funksjonskravet handler om den fysiske utformingen av kjgretgy, holde-
plasser og adkomster. Det omfatter ogsa hensiktsmessige forhold ombord:
plass, antall reserverte seter og plassering av disse. Universell utforming av
transportlgsninger er viet stor plass i forskningslitteraturen, med seerlig fokus
pa kollektivtransport. Denne litteraturen gir detaljerte beskrivelser av hvordan
kjgretgy og holdeplasser ber utformes for & veere tilgjengelige, og beskriver
hvordan graden av tilgjengelighet kan males (se @vstedal 2009, @vstedal og
Meland 2011 for en oversikt).

FK5 Palitelighet

A sikre palitelighet i kollektiv- og mobilitetstjenester handler om & redusere forsin-
kelser og om & gi informasjon om forsinkelser som oppstar, samt ny forventet
rute- og ankomsttid. For & handtere forsinkelser pa en effektiv mate bar
tjenestetilbyderen ha et system for & handtere uforutsette hendelser. Dette funk-
sjonskravet handler ogsd om at den reisende har tilgang til assistanse ved behov,
og slik kan skape tillit og trygghet til tjenesten. En mulig nyvinning for tilbydere
av kollektiv- og mobilitetstjenester kan vaere 3 tilby assistanse ved knutepunkter,
som for eksempel Avinor gjgr pa flyplasser i dag, for a sikre palitelighet i hele
reisekjeden.

Pa samme mate handler palitelighet i statteordninger for transport om & gi infor-
masjon om forsinkelser og forventede endringer i rute- og ankomsttid, og et
system for & handtere forhold som skaper forsinkelser. Videre er det viktig med
sanntidsinformasjon om nar transporten ankommer. Slik informasjon lar den
reisende selv avgjgre om hun kan vente til transporten ankommer, eller om hun
bgr velge alternativ transport.

Nar det gjelder stgtteordninger for transport, er pali- O
telighet saerlig knyttet til forutsigbarhet i tilgang /

til stgtteordningene: at den reisende kan stole 00
pa at hun vil ha tilgang til stetteordningen frem-

over i tid. Slik forutsigbarhet og oversikt forutsetter 0
(kontinuerlig) dialog mellom bruker og den som
administrerer stgtteordningen, lengre tildelings-
perioder, og mer innhold og dpenhet i dialog rundt
sgknadsbehandling.

FKé @konomisk forutsigbarhet

Dette funksjonskravet handler om at den enkelte reisende skal ha rad til &
benytte seg av de tjenestene hun trenger for a dekke sitt mobilitetsbehov, og

at den reisende er trygg pa at hun vil ha rad til i det i overskuelig fremtid. For
kollektiv- og mobilitetstjenester fordrer dette tydelige og samordnete takster,
rabatter, kundekategorier pa tvers av tjenestetilbydere, samt samordnete krite-
rier for plassering i kundekategorier. For offentlige stgtteordninger for transport
handler dette i stor grad om samordning av tjenestenes innhold og administra-
sjon (0gsd beskrevet under FK2 Fleksibilitet). Seerlig tildelingsperioder og flerarig
budsjettering kan ha betydning for gkonomisk forutsigbarhet.

55 o-(2)-0—-0—0-0-0



FK7 Redusert administrasjon

Redusert administrasjon innebaerer at den reisende skal slippe a bruke uforholds-
messig mye tid og energi pa regler og prosedyrer for sgknad om og bruk av
transportlgsninger. For kollektiv- og mobilitetstjenester kan administrasjonen
forenkles gjennom bedre informasjon (FK1) og sterre samordning av takster,
rabatter og kundekategorier (FKé).

«stgtteordninger for transport bgr samordnes for a redusere
og forenkle administrasjon for brukeren og det offent-
lige, samtidig som skjemaer, kriterier for differensiering,
godkjenning og klager bgr forenkles..»

Som beskrevet tidligere ber statteordninger for transport samordnes for a redusere
og forenkle administrasjon for brukeren og det offentlige, samtidig som skjemaer,
kriterier for differensiering, godkjenning og klager bgr forenkles. Bjerkan m.fl.
(2015) foreslar flere administrative forenklinger av stgtteordninger for transport:
felles legeerklaeringsskjema, felles godkjennings- og differensieringskriterier,
felles godkjenningsorgan, felles klageordning, klageregler og klageorgan, stan-
dardisering av reisebevis og fastsettelse av egenandel.

FK8 Kort, forutsigbar reisetid

Det siste funksjonskravet handler om effektive reisekjeder. Dette fordrer hensikts-
messig utforming av kollektivtransportsystemet og gode muligheter til & kombinere
transportmidler uten tidsomkostninger knyttet til bytte- og ventetid. Som tidligere
nevnt kan noen grupper ha utbytte av a erstatte saerlig tidkrevende reiseledd med
drosje. Starre samordning av stgtteordninger for transport kan ogsa gi brukeren
stgrre fleksibilitet og redusert ventetid pga. optimalisering av transporttilbudet
nar et stgrre antall brukere i et gitt omrade skal benytte samme stgtteordning.




4. Konklusjon og diskusjon

Denne studien presenterer tendenser i empirisk forskning om transport og funk-
sjonsnedsettelse, og foreslar atte funksjonskrav som transportlgsninger bgr
imgtekomme for & bidra til sosial inkludering. Studien er basert pa forsknings-
litteratur fra land med noksa like sosiokulturelle systemer, og forholdsvis
sammenlignbare transport- og mobilitetssystemer. Man kan dermed ikke med
sikkerhet anta at funksjonskravene som presenteres her er relevante eller gyldige pa
globalt niva.

Pa verdensbasis er det sannsynlig at regionale, politiske forskjeller pavirker
utbredelsen og implementeringen av strategier for inkludering av personer med
nedsatt funksjonsevne. | transportsektoren kan slik politikk for eksempel komme

til uttrykk i visjoner og strategier for universell utforming, eller gkonomisk

og praktisk stgtte for reiseassistanse og personlig brukerstgtte. Ulik politikk,

gkonomiske, sosiale og kulturelle kontekster kan ogséa pavirke hvilke barrierer
litteraturen fokuserer pa, og dermed den relative tyngden og relevansen til funk-
sjonskravene. Derfor er det behov for at komparative studier som tar hensyn til

ulike kontekster og virkeligheter bidrar med viktig bredde til forskningsfeltet.

Likevel kan man anta at funksjonskravene er relevante for alle samfunn der daglige
aktiviteter foregar pa ulike steder og i henhold til en tidsplan. Funksjonskravenes
overfgrbarhet er ikke spgrsmal om innholdet i funksjonskravene, men heller i
hvilken grad og pa hvilke mater disse kravene etterfglges og etterspgrres. Dette kan
forventes a variere betydelig mellom regioner, land og samfunn.

For eksempel kan en rullestolbruker i spredtbygde strgk av Finland ha behov for en
permanent stgtteordning for transport (palitelighet) som tillater brukeren a reise

fra hvor og til hvor hun gnsker (fleksibilitet), uten & bekymre seg for tildelingskrite-
rier og restriksjoner (gkonomi og forutsigbarhet]. Kjgretayet ma ogsé serge for at den
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reisende er trygg (trygghet), og det ma veere utformet pd en mate som gjgr at hun
kan komme seg om bord uten vansker, samt kommunisere med sjafgren (universell
utforming).

Tilsvarende kan en rullestolbruker i en indisk storby ha behov for kollektivtransport
med presis korrespondanse (palitelighet) som tillater henne & bruke hele
transportnettverket (fleksibilitet) med én billett uavhengig av antall forskjellige
leverandgrer (gkonomisk forutsigbarhet, redusert administrasjon). Den reisendes
selvstendigemobilitet forutsetter lave, terskelfrie pastigninger, tilgjengelige
stoppesignaler og tilstrekkelig plass om bord pa ethvert transportmiddel (trygghet,
universell utforming).

De samme funksjonskravene gjgr seqg dermed gjeldende i begge scenariene, men
implementeringen og operasjonaliseringen varierer mellom transportsystemer og
sosiale systemer. Det er viktig & understreke at sosial inkludering av personer med
nedsatt funksjonsevne ikke sikres alene ved a imgtekomme disse funksjonskravene.
Sosial inkludering forutsetter brede og sammensatte virkemidler, og samsvar
mellom innsats rettet mot utdanning, arbeidsliv, samfunnsliv, velferdssystem og
transport. Barrierer mot sosial inkludering pa disse omradene varierer fra ett
samfunn til et annet, bade i styrke og karakter. Sosial ekskludering er et flerdimen-
sjonalt fenomen med parallelle prosesser som forsterker hverandre (Schwanen m.fl.
2015). Som sadan er funksjonskravene som presenteres her ngdvendige, men ikke
tilstrekkelige, for & forebygge sosial ekskludering.
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5. Oppsummering

Formalet med denne studien har veert 8 sammenstille foreliggende forskning om
barrierer i transport som kan pavirke sosial inkludering av personer med nedsatt
funksjonsevne. Studien har foreslatt et sett med krav som kan brukes til & vurdere
om en gitt transportlgsning er anvendelig for personer med nedsatt funksjonsevne.
Inkluderende transport utgjer en inngangsbillett til politiske, gkonomiske og sosiale
arenaer som er grunnleggende for sosial inkludering.

Selv om funksjonskravene ikke utgjgr et praktisk evalueringsverktgy, kan de anses
som en systematisk tilnaerming til skjgnnsmessige vurderinger av transportlgs-
ninger. A definere funksjonskrav er et viktig skritt mot & etablere kriterier for &
vurdere dagens transportlgsninger og for a priori evaluering av planlagte lgsninger.
Kravene er definert uten henvisning til bestemte reiseformal eller transportmidler,
0g kan brukes uavhengig av hvem den reisende er. Funksjonskravene presenterer
ikke ny kunnskap, men sammenfatter og omdanner dokumenterte barrierer og forut-
setninger til funksjonskrav som kan brukes til & forbedre eksisterende og fremtidige
transportlgsninger.
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