m
: Transportgkonomisk institutt
. Stiftelsen Norsk senter for samferdselsforskning

Universell utforming i transportsektoren

Nils Fearnley og Kjersti Visnes @ksenholt (red.)




Utgiver:
Norsk forening for ergonomi og human factors - NEHF
WWW.ergonom.no

ISBN 978-82-995747-6-1 Trykt, heftet
ISBN 978-82-995747-7-8 E-bok (PDF)

©Norsk forening for ergonomi og human factors - NEHF 2022
Ettertrykk eller kopi av publikasjonen er bare tillatt etter avtale
med Norsk forening for ergonomi og human factors - NEHF

e" N E H F ‘%’ t G 'i Transportekonomisk institutt

::;m‘oa;faz&f;- ergonome Statens vegvesen : Stiftelsen Norsk senter for samferdselsforskning



e L 1
T (LR L LN
TR =T T L
JET T IRLL

s NG ———

Effekter av universell utforming:
livskvalitet, etterspgrsel og
samfunnsgkonomisk nytte

NILS FEARNLEY, KNUT VEISTEN OG ANJA FLETEN NIELSEN

Malet med denne artikkelen er a bidra til gkt forstaelse av ulike effekter universell
utforming kan ha, blant annet nytteverdien av universell utforming i et samfunnsgkono-
misk perspektiv. Universell utforming er positivt for alle som reiser og kan bidra til gkt
livskvalitet og deltakelse i samfunnet, men det er vanskelig @ méale eller observere etter-
spgrselsgevinster.Denne artikkelen beskriver hvorfor. Trafikantenes nytte kan derimot
males i betalingsvillighet, og artikkelen viser hvordan dette er gjort i nylige studier. Nar
vi kjenner trafikantenes nytte av tiltak for universell utforming kan samfunnsnytten
beregnes forholdsvis enkelt ved hjelp av etablerte verktgy, i en nyttekostnadsanalyse.
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1. Introduksjon

1.1 Universell utforming

| denne artikkelen forholder vi oss primeert til universell utforming i trad med
@ksenholt og Fearnley (2022; artikkel 1 i hervaerende artikkelsamling) og Barne- og
likestillingsdepartementet (2017) § 17:

«Med universell utforming menes utforming eller tilrette-
legging av hovedlgsningen i de fysiske forholdene, inkludert
informasjons- og kommunikasjonsteknologi [IKT), slik at virk-
somhetens alminnelige funksjoner kan benyttes av flest mulig,
uavhengig av funksjonsnedsettelse»'.

Universell utforming fordrer at hovedlgsningen skal kunne benyttes av flest

mulig og uavhengig av alder, funksjon, sterrelse, ferdigheter, sprak, kultur, mv.
Spesiallgsninger, som rampe for rullestolbrukere, er ikke regnet som univer-

sell utforming etter denne definisjonen, fordi det ikke er en del av hovedlgsningen.
Snarere er det en spesiallgsning i mangel av en hovedlgsning som fjerner behovet
for rampen. Rampen bidrar til tilgjengelighet nar hovedlgsningen er mangelfull, men
altsd ikke til universell utforming.

Innen samferdsel er universell utforming et saerlig aktuelt tema for kollektivtrans-
port og gange. Kollektivtransporten er et felles gode for alle og derfor har alle
passasjerer et generelt vern, slik det bl.a. fremgar av E@S (2011) om passasjerers
rettigheter ved busstransport, Artikkel 9 Rett til transport:

«Transportgrer, reisebyraer og turarranggrer skal ikke nekte
a godkjenne en reservasjon fra, 4 utstede eller pa annen
mate levere en billett til eller & slippe om bord en person med
begrunnelse i funksjonshemning eller bevegelseshemning.

Funksjonshemmede og bevegelseshemmede personer skal
tilbys reservasjoner og billetter uten ekstra kostnad.»

1 Denne definisjonen, med bruk av «flest mulig», legger fgringer. Den innebaerer ikke at universell utforming
skal dekke alles behov. F.eks. er FN (2007) sin definisjon mer omfattende og inkluderer produkter,
programmer, miljg og tjenester, i tillegg til det som gjelder fysiske forhold og IKT. FN sin definisjon bruker
ogsa ordet «alle» i stedet for «flest mulig», og funksjonsnedsettelser er kun nevnt ved at « Universell
utforming’ skal ikke utelukke hjelpemidler for bestemte grupper av mennesker med nedsatt funksjonsevne
nar det er behov for det.».
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Gange er den eneste transportformen som er helt gratis, og derfor tilgjengelig for
alle uavhengig av gkonomi - derfor er ogsa tilrettelegging gangvei og uteomrader
sveert viktig for deltakelse i samfunnet. Videre har brukere av lokal kollektivtransport
i snitt lavere inntekt (Fearnley, 2006; Fearnley og Aarhaug, 2019), jamfer tabell 4, som
viser lavere inntekter og bilhold hos personer med nedsatt funksjonsevner. Denne
artikkelen vil derfor fokusere pa kollektivtransport og gange.

Det er ikke gitt neyaktig hvor grensen gar mellom universell utforming og andre
kvalitetshevende tiltak - nettopp fordi universell utforming handler om & gjere
tjenestene tilgjengelig for flest mulig. P& denne méaten er nytten av universell utfor-
ming heller ikke begrenset til personer med funksjonsnedsettelser:

«Per definisjon er universell utforming til nytte for
flest mulig’.»

Et eksempel er laventrébusser. Trinnfri pa- og avstigning kan veere ngdvendig for
rullestolbrukere. Samtidig er det en kvalitetsheving for alle, og bidrar dessuten til
raskere pa- og avstigning til glede for alle - inkludert passasjerer om bord og bussel-
skapet som sparer tid eller reduserer forsinkelser. P& samme mate er intuitiv og
godt lesbar informasjon ngdvendig for noen og kvalitetshevende for alle.
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1.2 Hvor mange gjelder det?

Tall fra den nasjonale reisevaneundersgkelsen 2018/19 (Grue mfl., 2021) viser at om
lag hver tiende person har fysiske problemer som begrenser muligheten til & bruke
transportmidler eller bevege seg utendgrs. Denne andelen er stgrst blant kvinner (13
prosent, mot 7 prosent for menn) og i de gverste aldersgruppene (figur 1). Det er flest
som har problemer med a ga. Tre prosent oppgir problemer med a reise kollektivt.

30
25
20
15
10

b

13-17ar 18-248r 25-34ar 35-44ar 45-54ar B5-66dr 67-Thar 75ar+

Figur 1: Andel med bevegelsesproblem per aldersgruppe. RVU 2018/19. Prosent og 95%
konfidensintervall. Kilde: Grue mfl. (2021) figur 3.4.

Veisten mfl. (2020) benyttet et bredere omfang av vansker med a reise kollek-

tivt enn det som ble lagt til grunn i den nasjonale reisevaneundersgkelsen 2018/19.
Svaralternativene i Veisten mfl. omfattet en blanding av funksjonsnedsettelser og
mer situasjonsbestemte vansker, som bagasje og ikke-fysiske problemer som kogni-
tive og psykiske vansker. Med denne tilneermingen oppga en langt stgrre andel, om
lag to av ti, & ha vansker med & reise kollektivt (tabell 1).

Tabell 1: Oppgitte vansker med & reise kollektivt [N=2599) ved svar p& sparsmaélet «Gjor
noe av det folgende det vanskelig for deg & reise kollektivt?». Kilde: Veisten mfl (2020)
tabell 3.10.

VANSKE ANDEL

Nedsatt syn 0—' 1,3%
Astma og allergi o—' 2,.9%
Nedsatt harsel O 0%
Psykiske vansker °—° 2,7%
Dérlig til beins eller bevegelseshemming 0—' 2,7%
Har med barnevogn eller tung koffert °—° 4,7%
Vansker med & forstd rutetabeller, linjekart, osv. °—° 1,3%
Annet ©  —  i1%
Ingen av disse © —— 89%
Vet ikke/@nsker ikke 8 svare °—° 2.2%
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1.3 Tiltak og status

| 2009 gjorde Fearnley mfl. en undersgkelse som skulle fa interessante konsekvenser
for det videre arbeidet med universell utforming i kollektivtransporten. Til tross

for at universell utforming handler om tilgjengelighet for «alle» og «flest mulig»,

var det likevel gjeldende syn at tiltak for universell utforming primaert var til nytte

for personer med spesielle behov, som rullestolbrukere. | Fearnley mfl. (2009) ble
kollektivtrafikanter i Oslo, Drammen og Kristiansand spurt om hvordan de opplevde
tiltak for universell utforming i kollektivtransporten. Figur 2 gjengir resultatene.

«Til tross for noe variasjon, svarer flertallet at de opplever tiltakene som kvalitets-
hevende og ikke som spesielt rettet mot funksjonshemninger.»

[ Oslo
- Drammen
- Kristiansand

Kvalitetsheving  Spesielt rettet mot funksjonshemninger Vet ikke

Figur 2: Fordeling av hvordan trafikantene rapporterer a oppleve tiltakene for univer-
sell utforming i kollektivtransporten. Prosent. Kilde: Fearnley mfl., 2009, figur 4.7.
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Drgyt ti &r senere gjentok Veisten mfl. (2020) en lignende gvelse. Farst kartla de
hvorvidt tilgjengelighetstiltak gjer det enklere a reise kollektivt. De fleste generelle
holdeplasstiltakene (figur 3) og ombordtiltakene (figur 4) bidrar til det.

Tidsangivelse pa digital tavle pa holdeplassen/perrongen som oppgir
nar neste avgang faktisk kommer (sanntidsinformasjon)

Rene holdeplasser/stasjoner

Leskur pa holdeplassen/perrongen

Alltid fritt for sng pa vei til holdeplass/
stasjon og pa holdeplassen/perrongen

God belysning pé holdeplassen/perrongen

At holdeplassen/perrongen er slik at av- /
pastigning er trinnfri og uten glippe

Adkomst til holdeplasser/stasjoner uten fysiske hindringer

Sitteplasser med armlener pé holdeplassen / perrongen

Ledelinjer (ruglete spor pa bakken) pa holdeplassene/stasjonene

0 20 40 00 80 100
I | stor grad Ikke i et hele tatt
I iitengrad [ Vet ikke/ubesvart

Figur 3: | hvilken grad mener du at falgende holdeplass-/stasjonstiltak gjor det enklere
g reise kollektivt for deg? [N=2599). Kilde: Veisten mfl. 2020 tabell 5.10. «Vet ikke» og
ubesvart er utelatt.

Tydelig merking med destinasjon og linjenummer utenpa
Annonsering av neste holdeplass pa skjerm

Sitteplasser for alle om bord

Alltid myk/behagelig kjarestil

Holdeplass-opprop over hgyttaler

Plass til barnevogn, sykkel, bagasje, rullestol om bord

Lavt gulv for 8 lette av-/péstigning

0 20 40 60 80 100

[ | | stor grad Ikke i det hele tatt
I iiitengrad [ Vetikke/ubesvart

Figur 4: | hvilken grad forenkler kjoretay-/ombordtiltak reising med kollektivtransport
for deg? (N=2599). Kilde: Veisten mfl. (2020] tabell 5.11. «Vet ikke» og ubesvart er utelatt.
[Designbyraet ma fikse kontraster og lesbarhet i figuren]
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Veisten mfl. (2020) stilte ogsa et lignende spgrsmal om hvorvidt de nevnte tiltakene
opplevdes som generell kvalitetsheving eller som rettet mot saerskilte brukergrupper

(tabell 2).

Tabell 2: Er de nevnte tiltakene generelle kvalitetshevinger eller rettet mot szerskilte
brukergrupper? (N=2599). Kilde: Veisten mfl. (2020] tabell 5.13.

Generell kvalitets-
heving eller
spesielle behov?

Fgrst og fremst
generelle kvalitets-
hevinger av
kollektivtilbudet

35%

Rettet mot personer
med funksjonshem-
minger og reisende
med spesielle behov

18%

Begge
deler

39%

Vet ikke

8%

Nesten 40 prosent oppga at de vurdere tiltakene som bade generelle kvalitetshe-
vinger og rettet mot saerskilte brukergrupper. En tredjedel sa tiltakene som generelle
kvalitetshevinger, mens bare i underkant av 20 prosent ansa dem som rettet mot
saerskilte brukergrupper.

Disse funnene har apnet muligheter til nye mater & arbeide med universell utforming:

Universell utforming trenger ikke a bare vaere et minimumskrav ved nybygging,
nye investeringer og oppgraderinger. Det kan i tillegg ses pa som virkemiddel
for & gjgre kollektivtransporten mer attraktiv for alle. Dermed kan universell
utformings-tiltak konkurrere ogsa om investerings- og driftsbudsjetter pa like

fot med andre kollektivtiltak, som fremkommelighet for busser.

Dette ga startskuddet for verdsettingsundersgkelser som beregner trafikantenes
nytte, malt i betalingsvillighet, av tiltak for universell utforming i kollektivtransporten.
Verdsettingene kan igjen benyttes i nyttekostnadsanalyser for & beregne samfunns-
gkonomisk lgnnsomhet og prioritere mellom konkurrerende investeringsprosjekter. Vi
skal se neermere pa dette litt senere i dette kapittelet. Men fgrst skal vi dokumentere
at nytten av universell utforming ikke er begrenset til hva som kan males og telles.



2. Effekter pa livskvalitet

Mobilitetsfrihet er essensielt for at mennesker skal kunne arbeide og studere utenfor
eget hjem og delta i en rekke aktiviteter. Man er avhengig av & kunne vaere mobil
bade for & delta pa sosiale aktiviteter med familie, venner, deltakelse pa klubber, kor,
idrett etc., men ogsa for & kunne gjgre aktiviteter pa egenhand. Videre er det & ha
muligheten til reise / seg selv et viktig aspekt for livskvaliteten ved at man kan veere
selvstendig, ikke veaere avhengig av andre i hverdagen og i stgrre grad velge selv nar
man vil delta pa det man har behov og gnske om & vaere med pa:

«Uten den muligheten til 4 reise hadde det vaert ganske
stusselig. Blitt isolert pa alle mater. Alt er bedre enn 4 sitte
hjemme & se i veggen» (Om det & ha tilgjengelig kollektivtrans-
port for en person med psykososial funksjonsnedsettelse,
Nielsen og Skollerud 2018)

Mobilitetsfrihet er definert som en menneskerettighet av FN, og universell utfor-

ming er derfor ogsd helt fundamentalt for & unngd diskriminering av enkeltgrupper
og sikre at alle har like muligheter til deltakelse i samfunnet. Mangel pa mobilitets-
frihet pavirker ikke bare enkeltindividet, men det har ogsd betydning for samfunnet
generelt, ved at flere blir avhengige av ufgretrygd i tillegg til at man mister det posi-
tive bidraget de kunne ha utfgrt.

En undersgkelse av Hjorthol mfl. (2013] viser en oversikt over aspekter ved & ga, som
ikke ngdvendigvis lar seg kvantifisere i gkonomiske verdier (figur 5. Transport er
essensielt for livskvalitet og for et sosialt og aktivt liv (tabell 3). Kvinner vektlegger
disse kvalitetene hgyere enn menn (Hjorthol 2013; 2011).
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Bedrer helsen 01
Kommer meg ut
God trening

Gir psykosk velvaere

Praktiske gjgremal

For 4 treffe andre

0 10 20 30 40 50 60 70

Figur 5: De viktigste drsakene til & ga. Andelen som har svart «sveert viktig». Kristiansand
2012. Hjorthol mfl. 2013.

Tabell 3 Andelen som sier at de ulike pastandene stemmer godt, etter kjgnn. Norge 2010.
Prosent. N=4020. Kilde: Hjorthol mfl. 2011 tabell 6.1.

Transport er ngd- A vite at jeg kan fa transport Jeg vil fale meg gammel
vendig for at jeg skal |eller komme meg ut nar jeg den dagen jeg ikke kan
kunne ha et sosialt |trenger det, er helt sentralt for | komme meg ut pa egen

og aktivt liv min livskvalitet héand
Alle 52 68 80
Kvinne | 55 73 80
Mann |49 63 81

Sosiale nettverk og deltakelse er sveert viktig for badde den fysiske og mentale helsen.
Sosial isolasjon og ensomhet - bade opplevd og faktisk isolasjon - er assosiert med
tidlig dgdelighet (Holt-Lundstad mfl. 2015; House mfl. 1988). Mulighet til deltakelse i
sosiale nettverk har pa sin side en rekke positive effekter pa helsen og helseadferd:

e Redusert utvikling av funksjonsnedsettelser, ved at sosiale nettverk har en
beskyttende effekt pa utvikling av funksjonsnedsettelser? hos eldre (Escobar-
Bravo mfl. 2011)

° Hayere anvendelse av psykiatritjenester blant suicidale, hvilket reduserer selv-
mordsrisikoen (Youn mfl. 2020)

* Bedre mental helse (Takagi mfl 2013; Kawachi & Berkman, 2001)
* Redusert utvikling av demens (Wang mfl. 2002; Marseglia mfl. 2019)
* Bedre selvrapportert helse (Sirven & Debrand 2008; Lee mfl. 2008; Giles 2004)

° Man kan selv veere en ressurs for omgivelsene og gi mer tilbake til samfunnet,
som hjelp til syke venner eller passe barnebarn (Nordbakke mfl. 2020)

2 Funksjonsnedsettelse er her malt gjennom ADL (Dagliglivets aktiviteter) og IADL (Instrumentelle aktiviteter i
dagliglivet) - muligheten til & ta vare pa seg selv - spise, personlig hygiene, transport etc.
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Sosial deltakelse korrelerer bade med livskvalitet og selvopplevd helse (Gilmour
2012). Studier blant eldre viser at sosial deltakelse kan virke beskyttende mot
ensomhet knyttet til lav velstand (Niedzwiedz mfl. 2016) og at deltakelse i organisa-
sjoner gir redusert dgdelighet for menn (Wilkins 2003).

Transport er en essensiell forutsetning for faktisk deltakelse. En longitudinell studie
i Irland (Donoghue mfl. 2019) blant eldre over 50 ar, viser at de som er avhengige av
andre for transport har lavere livskvalitet, darligere psykisk helse og deltar sjeldnere
i sosiale aktiviteter. De som hadde redusert egen kjgring de siste fem arene, hadde
0gsa hgyere depresjon- og ensomhetskar (ibid.).

«De som er avhengige av andre for transport har lavere livskva-
litet, darligere psykisk helse og deltar sjeldnere i sosiale aktiviteter.

De som hadde redusert egen kjoring de siste fem arene, hadde
0gsa hagyere depresjon- og ensomhetskar.»

I tillegg viser en annen studie at rsakene til ikke-deltakelse pa aktiviteter for eldre
er knyttet til transport i fire prosent av tilfellene for menn og 11 prosent for kvinner
(Gilmour 2012). En kvantitativ studie av Nordbakke (2016) viste at personer med
fysiske funksjonsnedsettelser i mindre grad fikk dekket sine reisebehov enn den
generelle befolkningen. Tilsvarende studier for personer med psykososiale funk-
sjonsnedsettelser finnes ikke, men forskning pa reiseadferd viser at denne gruppen
0gsé reiser sjeldnere enn andre (Mackett 2017). The Mental Health Action Group
(2011) konkluderte at begrenset tilgang til offentlig transport leder til isolasjon og
forverring av symptomer, mens hgy tilgang er viktig for positiv mental helse. En
mindre, kvalitativ studie (Nielsen og Skollerud 2018) fant ogsa at muligheten til
reise var avgjgrende for informantenes mentale velvaere.
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Data samlet inn i forbindelse med Veisten mfl. (2020) viser at det er en mye hgyere
andel som ikke har tilgang pa bil i husstanden blant de som har fysiske eller psykiske
utfordringer med & reise kollektivt (tabell 4). Med andre ord er

«personer med psykiske og fysiske utfordringer i starre grad
avhengig av et universelt uformet kollektivsystem for a delta

pa aktiviteter utenfor hjemmet. | tillegg har de ogsa en bety-

delig lavere person- og husstandsinntekt enn de som ikke har
slike utfordringer.»

Tabell 4: Bilhold og inntekt blant personer med og uten fysiske/psykiske utfordringer
knyttet til kollektivtransport. Kilde: Data i Veisten mfl. (2020)

Fysisk/psykisk utfordring

Nei Ja Antall respondenter (N]
Husstanden har bil 68% 56% 2599
Personinntekt 533 920 390 700 2 357
Husstandsinntekt 1026 310 800 750 1816
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3. Etterspgrsel’

Forskningslitteraturen gir dessverre uklare svar pa hvorvidt og i eventuell hvor stor
grad universell utforming pavirker etterspgrselen etter kollektivtransport.

Innenfor kollektiviransportanalyser skilles det mellom harde og myke kvalitets-
faktorer. Inndelingen mellom dem er ikke eksakt, men ma tolkes utfra formal 0g
kontekst.

De harde kvalitetsfaktorene kjennetegnes ved at de som regel er greie a male

og kvantifisere. De inngar gjerne i transportmodeller og oppfattes som viktig

for etterspgrsel, trafikantenes kostnad og opplevde reisebelastning eller for

operatgrkostnader. Harde kvalitetsfaktorer inkluderer pris, gangtid, ventetid,
ombordtid, tilbudsfrekvens og bytte.

Myke kvalitetsfaktorer er da alle andre kvalitetshevende tiltak, og inkluderer
blant annet komfort, laventré og trinnfri ombordstigning, sitteplass, reise- og
ruteinformasjon, fasiliteter om bord og pa holdeplasser, trygghet, renhold,
kjgrestil, mv. Mange av de myke kvalitetsfaktorene vil bidra til & gjere kollektiv-
transporten mer universelt utformet.

Sammenlignet med harde kvalitetsfaktorer, har de myke faktorene generelt sma
effekter pd etterspersel. Dette gjgr det vanskelig @ male etterspgrselsvirkninger, fordi
de lett forsvinner i «stgy» fra andre faktorer som har mer & si for passasjer-
utviklingen (som arbeidsledighet, bensinpriser og arealbruk). Dessuten er
kvalitetshevende tiltak vanskelig @ male og kvantifisere pd en meningsfull skala.
Dermed er bade tiltak og effekter vanskelig & kartlegge og male.

3 Innholdet i dette delkapittelet gjengir hovedfunn i og tekst fra Fearnley mfl. (2015).
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De oftest rapporterte etterspgrselseffektene av kvalitetshevende tiltak er derfor
basert pa mindre vitenskapelige tilneerminger. Det er for eksempel mange anek-
dotiske beskrivelser i bransjetidsskrifter av typen «mer tilgjengelige busser ga
passasjervekst». Som regel tillegger de, feilaktig, den totale etterspgrselsend-
ringen mellom fgr og etter iverksettingen av et kvalitetshevende tiltak, til dette ene
tiltaket. Andre studier baserer seg pa selvrapportert endret adferd og tilskriver hele
ettersperselsvirkningen til kvalitetshevende tiltak uten forsgk pa & isolere vekk
effekter av andre ting som kan ha skjedd. Derfor ma slike utsagn vurderes med
varsomhet. Med det som bakteppe fant Fearnley mfl. (2009) at om lag halvparten
av respondentene sier de reiser oftere som fglge av tiltak for universell utforming i
kollektivtransporten®.

Den mest brukte, alternative, metoden for & evaluere etterspgrselseffekter av univer-
sell utforming, er & g& veien om betalingsvilje (se neste kapittel) - sdkalte implisitte
etterspgrselsberegninger. Metoden er forholdsvis enkel:

Hvis betalingsviljen for et tiltak for universell utforming tilsvarer betalingsviljen for X
minutters reisetidsbesparelse, antas etterspgrselseffekten av UU-tiltaket & tilsvare
ettersperselseffekten av de samme X minutters kortere reisetid. Man gjgr altsa
nytte av kjente etterspgrselseffekter av «harde» kvalitetsfaktorer (her: reisetid] og
anvender dem pa «myke» kvalitetsfaktorer.

Metoden ma kategoriseres som «siste utvei» i mangel av bedre kunnskap og har
mange svakheter (Fearnley mfl., 2015). Like fullt samlet Currie og Wallis (2008)
sammen en lang rekke studier og oversatte kvalitetsforbedringer til reisetidsbespa-
relser og deretter til etterspgrselseffekt («patronage impact»).

Tabell 5 er kopiert fra deres studie og gir en indikasjon pa hvilken stgrrelsesorden
ettersporselseffektene kan tenkes & veere. Sjaferegenskaper slar sterkt ut (0,68-
1,02 prosent ettersparselseffekt), og det samme gjer CCTV (videoovervakning; 1,19
prosent] og aircondition (1,70 prosent].

4 Tiltakene inkluderer: tydelig skilting; plass til barnevogn, sykkel og rullestol; lavgulv; holdeplassopprop;
samt holdeplassannonsering pa skjerm om bord.
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Tabell 5: Ettersparselseffekter av myke kvalitetsfaktorer basert pa reisetidsekvivalenter.
Kilde: Currie og Wallis (2008, tabell 2).

Table 2. "Soft’ bus vehicle improvements - value and est. patronage impacts

‘Soft” bus improvement Valuation® Notes
(in-vehicle

Estimated
patronage
impact (%)°

time

minutes)

Boarding No step 0.1 Difference between two and no steps 0.17¢
No pass 0.1 Two stream boarding, no show pass vs single  0.17
show file past driver

Driver Attitude 0.4 Very polite helpful cheerful well presentedvs ~ 0.68

businesslike and not very helpful
Ride 0.6 Very smooth compared to jerky 1.02

Cleanliness  Litter 0.4 No litter compared to lots of litter 0.68

Windows 0.3 Clean windows, no etchings compared with 0.51
dirty windows and etchings

Graffiti 0.2 No graffiti compared with lots 0.34

Exterior 0.1 Completely very clean compared to some very 0.17
dirty areas

Interior 0.3 0.51

Facilities Clock 0.1 Clearly visible digital clock with correct time 0.17

vs no clock

CCTV 0.7 CCTV, recorded, visible to driver plus driver 1.19
panic alarm compared to no CCTV

Information  External 0.2 Large route number and destination sign 0.34

front, side and rear plus line diagram on side
vs small signs
Interior 0.2 Easy to read route no. and diagram compared  0.34
to none
Info of next 0.2 Electronic next stop sign and announcements 0.34
stop vs no information

Seating Type/layout 0.1 Individual shaped seats with headrests all 0.17

facing forward vs basic double bench some
backwards

Tip-up 0.1 Tip up sets in standing/wheelchair area com-  0.17
pared with all standing area in central aisle

Comfort Legroom 0.2 Space for small luggage vs restricted legroom 0.34

and no space for small luggage
Ventilation 0.1 Push open windows giving more ventilationvs  0.17
slide opening windows
1.0 Air conditioning 1.70

a Based on Australian Transport Council, 2006.

b Assumes a 20 min bus journey with 5 min access/egress walk, 5 min wait, a $1.50 fare and a value of time

of $Aust 10.00/h (2006). This makes a weighted generalised cost of 59 min. Forecasts are made by applying
a generalised cost elasticity of 1.0 to the change each soft factor has on this base generalised time. These

assumptions are based on (Booz Allen Hamilton, 2000b, Australian Transport Council, 2006).

¢ The 0.17% impact of a 'no step’ bus is small compared to estimates of the impact of low floor vehicles

(Balcombe et al, 2004; 5% and TAS Partnership, 2002; 3-9%). We conclude that this is a ‘low’ estimate or that

it concerns only the implementation of a step and not the provision of an entirely new low floor vehicle.

Oppsummert er kunnskapen om hvordan universell utforming pavirker etterspgrsel

etter kollektivtransport, naermest ikke-eksisterende eller i beste fall svakt fundert.
Arsakene er dels at ettersporselseffektene er sa sma at de er vanskelig a skille fra
naturlige etterspgrselssvingninger og virkninger av eksterne forhold som bensin-
priser og sysselsetting, og dels at det er gjort fa vitenskapelige undersgkelser av
sammenhengene.
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4. Betalingsvilje

4.1 Tiltak for gkt universell utforming kan bidra til
mindre reiseulempe

Selv om det er vanskelig @ beregne etterspgrselseffekter av universell utforming i
kollektivtransporten, kan nytten som trafikantene opplever av tiltakene, males.

Folk er villige til & betale for transport, fordi transport gir mulighet til & delta i akti-
viteter [som jobb, skole, innkjgp, fritidsaktiviteter, besgke en venn, osv.). Om noen
ulemper ved det & reise blir redusert eller fjernet, sa kan man forvente at folk oppnar
mer tilfredshet tilknyttet reisingen og at de kanskje ogsa vil reise mer/oftere.

Den fglgende info-boksen viser et forenklet eksempel pa hvordan en avveiing kan gi
informasjon om betalingsvilje - i dette tilfellet reisetidsbesparelse.

Boks 1: Eksempel pa utledning av tidsverdi basert pa avveiing

HVA VELGER DU?

Reise A Reise B
e Pris 10 kroner e Pris 14 kroner
e 20 minutter e 15 minutter

O @

En person som foretrekker reise B gjgr en avveiing som tilsier at 5 minutters
tidsbesparelse er verdt 4 kroner hgyere pris. Personens verdsetting (nytte) av
tidsbesparelse er dermed minst 0,80 kroner per minutt.

Betalingsvilligheten innebaerer ikke at trafikantene faktisk betaler mer for & oppna
bedre kvalitet eller unnga lavere kvalitet. Betalingsvillighet er uttrykk for trafikan-
tens nytte slik den viser seg i deres avveiing mellom ulike egenskaper ved reisen
sammenlignet med prisen pa reisen.

Nar folk oppgir betalingsvillighet for universelle utformingstiltak, gir det et uttrykk
for at reiseulempen reduseres dersom tiltaket blir gjennomfert. Ogsa tidsbruken i
transport og venting/bytting kan oppleves som en mindre ulempe med tiltaket enn
uten tiltaket.

For enkelte vil det veere en forutsetning at en forbedring blir gjennomgéaende for
hele reisen fra start til ende, slik at alle holdeplasser, alle kjgretgyer, hele adkomst-
veien osv. har tilstrekkelig tilgjengelighet. Forbedring p& bare én del av reisekjeden
(jfr. Oksenholt og Krogstad, 2022) kan veere utilstrekkelig for at disse trafikantene
opplever nytte.
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Betalingsvilligheten henger sammen med betalingsevnen. Den enkeltes
preferanser for spesifikke goder og tjenester styrer betalingsvilligheten, men
0gsa betalingsevnen virker inn. For svaert mange goder vil man finne en positiv
samvariasjon mellom inntekt og betalingsvillighet. Som vist i foregdende kapittel,
har grupper med funksjonsnedsettelser relativt lavere inntekter. De kan likevel
ha hgyere betalingsvillighet for (nytte av) spesifikke universelle utformingstiltak,
som dokumentert i Fearnley mfl. (2009), men inntektsfordelingen har en
modererende effekt.

4.2 Estimerte verdsettinger av tiltak for universell
utforming

Hgsten 2018 og sommeren 2019 ble det gjennomfart spgrreundersgkelser blant
kollektivreisende i Oslo, Trondheim og andre deler av landet. Respondentene
vurderte flere (grader av] tiltak knyttet til tilgjengelighet og universell utforming.
Verdsettingene ble utledet fra sdkalte valgeksperimenter, der respondentene gjen-
nomferte et sett med parvise valg mellom kollektivreiser som hadde ulike nivaer pa
kvalitetselementene samt ulik reisetid/ventetid og evt. ulik billettkostnad - ikke ulikt
eksempelet i Boks 1 (se tabell 6).
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Tabell 6: Eksempel pa et valg stilt i survey om kvaliteter i kollektivtransport.

EGENSKAPER ALTERNATIV A ALTERNATIV B

Le pa holdeplassen

Sitteplasser pa holdeplassen

Renholdet (vasking/ssppel-
fierning) pa holdeplassen

Vedlikehold pa holdeplassen

Ventetid ved holdeplassen

Billettkostnad

Intet tak over holdeplassen

Stgrre benk med armlener

Sveert ofte urent/forsgplet

@delagte/utslitte ting blir
reparert/skiftet innen én
uke

7 minutter

30 kr

Lite leskur - tak og bak-
vegg

Ingen sitteplasser

Nesten alltid rent

@delagte/utslitte ting blir
reparert/skiftet, men fgrst
etter noen uker

13 minutter

24 kr

Hver respondent fikk seks slike valg, med litt ulike beskrivelser av kvalitetene, ulike
ventetider og ulike billettkostnader. Slike valg muliggjer estimering av bytteforholdet
mellom de elementene som inngar i valgeksperimentet. Bytteforholdet mellom
endret niva i ett kvalitetselement og endret billettkostnad gir verdsetting i kroner av
endringen i kvalitetselementet.

Viviser til Veisten mfl. (2020) for ytterligere detaljer. Figur 6 oppsummerer noen av

verdsettingsestimatene.
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Betalingsvilje for tiltak (kr/reise)

Vinterfareforhold rundt holdeplass: endring fra
«ofte glatt» til «nesten alltid godt fotfeste»

Renohldet om bord: endring fra
«sveert ofte urent» til «nesten alltid rent»

Luftkvaliteten om bord: endring fra
«sveert ofte darlig» til «nesten alltid god»

Belysning rundt holdeplass: endring fra
«tradisjonell gate-/veibelysning» til «ny LED-belysning»

Le péd Holdeplass: endring fra
«intet tak» til «starre leskur»

Temperaturen om bord: endring fra
«svaert ofte for kaldt/varmt» til «nesten alltid passe»

Renholdet rundt holdeplass: endring fra
«svert ofte urent» til «nesten alltid rent»

Andel sjafgrer med myk kjgrestil: gkning fra
«et lite mindretall» til «et stort flertall»

Vedlikehold av holdeplass: endring fra «forfall» til at
«gdelagte ting blir reparert/skiftet innen et par uker»

Lys pa holdeplass: endring fra
«ingen belysning» til «leselys»

Veivedlikehold rundt holdeplass: endring fra
«starre sprekker/hull i veien» til «ingen hull/sprekker i veien»

Kameraovervakning ved holdeplass: endring fra
«ingen» til «kameraer pa holdeplass og omradet rundt»

Utsyn fra holdeplass: endring fra
«lukket omrade» til «&pent/utsikt»

Sitteplasser pa holdeplass: skning fra
«ingen» til «stgrre benker med armlener»

Vektertilgang pa holdeplass: endring fra
«ingen info» til «tlf.nr. til vektere og vekteralarmknapp»

Veioverflaten rundt holdeplass: endring fra
«strgsand blir liggende i flere uker» til «veioverflaten er stort sett ren»

0 2 4 6 8 10 12 14

Figur é: Ekstra betalingsvillighet per reise for komfort- og UU-tiltak om bord og pa holde-
plass/stasjon - fra laveste niva til hayeste niva (av tre spesifiserte kvalitetsnivaer).

De fleste av de verdsatte tiltakene/elementene i figur 6 er av typen fysiske installa-
sjoner eller teknologier.

«Tiltak om bord oppnadde jevnt hay betalingsvilje.»

Tiltak om bord oppnédde jevnt hgy betalingsvilje. Det finnes generelle standarder
for hva temperaturen skal veere om bord pa kollektive transportmiddel (etter ars-/
dggnsvingninger, dvs. implisitt etter passasjerenes bekledning]. De fleste vil trolig
foretrekke at det ikke er «sveert hgye» temperaturer om bord pé kalde dager og ikke
«sveert lave» temperaturer pd varme dager. Ogsa luftkvalitet og renhold om bord
verdsettes relativt hgyt. Pa kollektive transportmidler kan funksjonaliteten avhenge
av at sjafgr opererer disse som forutsatt. Det som ble spesifisert under sjafgrkvalitet
var «myk kjgrestil», som ogsd oppnadde hgy betalingsvilje.

Le i venteomrader (holdeplass/stasjon), og renhold/vedlikehold av dette, er rela-
tivt hgyt verdsatt av de kollektivreisende. Benkplass i venteomradene kan vaere mer
avgjgrende for saerskilte grupper.
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Nivaene for trygghetselementer i venteomradene er ogsd mer avgjgrende for noen
grupper enn for andre. Bade gkt utsyn fra holdeplassen og kameraovervakning pa/
rundt holdeplass/stasjon oppnadde middels hgye verdsettinger. Godt lys pa holde-
plassen kan men ma ikke ha noe med trygghet & gjgre, men oppnadde relativt hgy
verdsetting.

For informasjonselementene pd holdeplass/stasjon er det estimert noe lavere
verdsettinger, men godt synlig sanntidsinformasjon ble relativt hgyt verdsatt. For
noen kan mer informasjonstilgang bade fgr og under reisen veere mer avgjgrende.

«For forholdene til/fra holdeplass/stasjon var det redusert
glatthet som ble hgyest verdsatt.»

For forholdene til/fra holdeplass/stasjon var det redusert glatthet som ble hgyest
verdsatt. Dette er ikke er sarlig overraskende med tanke p& mobilitetsbegren-
singen og -faren som isete veger medfgrer for mange (Veisten mfl., 2019) beregnet
at en halvering av omfanget av glatt vinterveg i Oslo ville redusere det arlige antallet
fotgjengerfall med skade med ca. 20 %. Belysning pa veien til/fra holdeplass
verdsettes ogsa relativt hgyt. Forbedret veivedlikehold oppnadde ogsa relativt hgye
estimater. At grus/strgsand blir liggende en tid er for mange ikke s& avgjgrende, om
vi vurderer betalingsvilligheten for raskere fjerning.

Veisten mfl. (2020) papeker at estimert betalingsvillighet fra spgrreskjema-baserte
metoder kan vaere beheftet med hypotetisk overdrivelse - det er ingen direkte konse-
kvens av at folk velger dyrere alternativer gitt hayere komfortnivaer i de parvise
valgene. Det er likevel mulig at respondenter kan ha tenkt at svarene deres likevel
kunne ha en konsekvens, at svarene kunne pavirke beslutningstakerne. Da kunne
respondentene tenke at deres valg av dyre alternativer kunne medfgre at tiltak ble
gjennomfgrt, men ogsa med billettprisgkning.
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Det vil ogsa generelt gjelde at gjennomfgring av ett tiltak vil kunne pavirke beta-
lingsvilligheten for et annet. F.eks. kan budsjettbegrensing for den enkelte redusere
betalingsvilligheten for nye tiltak, gitt at de ma betale gkt billettkostnad for hvert
gjennomfgrt tiltak. Ingen av respondentene vurderte alle tiltakene. Hver respon-
dent valgte mellom parvise alternativer i to omganger som hver omfattet fire tiltak.
Man kan vurdere verdsettingene slik: Den estimerte betalingsvilligheten for tiltaket
gjelder hvis dette tiltaket er blant de fgrste tiltakene som skal gjennomfgres. For
tiltak som blir gjennomfart etter at andre er gjennomfart, sa vil betalingsvilligheten
forventes & vaere lavere enn det som vises i Figur 6.
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5 Samfunnsgkonomisk lennsomhet

Samfunnsgkonomisk lgnnsomhet er en sentral del av beslutnings-

grunnlaget for stgrre investeringsbeslutninger - og ikke minst for
investeringsprosjektene i Nasjonal Transportplan (NTP; Samferdselsdepartementet,
2021] . Samfunnsgkonomiske lgnnsomhetsberegninger, gjerne omtalt som nyttekost-
nadsanalyser, handler om & kvantifisere og sammenfatte alle prosjektets virkninger
- gevinster og ulemper/kostnader - og veie dette opp mot budsjettkostnaden.
Forenklet kan vi si at dersom fordelene er stgrre enn ulempene og kostandene, er
tiltaket samfunnsgkonomisk lgnnsomt.

Nytte (eller gevinster] er i denne sammenheng slike ting som spart reisetid, mindre
ko/trengsel og redusert ulykkesrisiko. Trafikantenes betalingsvilje for tiltak for
universell utforming, som dokumentert foran, er nytteelementer som kan inngd i en
nyttekostnadsanalyse.

«Nytte er i denne sammenheng slike ting som spart reisetid,
mindre ko/trengsel og redusert ulykkesrisiko.»

Rent konkret betyr det, eksempelvis, at en bussholdeplass som oppgraderes fra
ingen sitteplass til stgrre benker med armlener, gir en trafikantnytte p& 5,25 kroner
per passasjer (jfr. figur 6). Dersom 2000 trafikanter bruker denne holdeplassen
hvert ar, gir det dem en arlig nytte p& 10 500 kroner. Til fradrag kommer eventuelle
ulemper for andre (som i praksis er null]. Videre vil den tenkte benken ha en levetid
pa flere ar. Derfor ma bade fremtidige &rs nytte og eventuelle fremtidige ulemper
summeres opp til en nettonytte i dagens kroneverdi [naverdi av nytte). Kostnaden vil
bestd av en investeringskostnad samt eventuelle arlige vedlikeholdskostnader.
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Dersom netto nytte overstiger budsjettkostnaden og skattekostnaden®, sier vi at
tiltaket er samfunnsgkonomisk lgnnsomt.

Dette eksempelet er en forenklet beskrivelse av til dels kompliserte beregninger
som inngar i nyttekostnadsanalyser. Vi henviser til metodehandbgkene til Statens
vegvesen (2021) «Konsekvensanalyser. Hdndbok V712» og Jernbanedirektoratet

(2018) «Veileder i samfunnsgkonomiske analyser i jernbanesektoren» for detaljer.

Dersom man gnsker a rangere
eller prioritere mellom konkurre-
rende tiltak, er
nyttekostnadsbrgken best egnet.
Nyttekostnadsbrgken viser hvor
stor nettonytte et tiltak gir for
hver budsjettkrone det koster. Er
braken positiv, er tiltaket l@nn-
somt. En nyttekostnadsbrgk pa
0,3 betyr at samfunnet far en
gevinst pa 0,30 kroner for hver
krone som er brukt pa tiltaket, i tillegg til den investerte kronen. Det tiltaket som har
stgrst nyttekostnadsbrgk burde, dersom alt annet er likt, prioriteres hgyest.

Jernbne
e

Veileder i
samfunnsakonomiske analyser
i jernbanesektoren

Med utgangspunkt i nevnte sentrale funn om at tiltak for universell utforming i
kollektivtransporten oppleves som kvalitetsheving for alle, samt beregningen av trafi-
kantenes betalingsvilje for slike tiltak, har Transportgkonomisk institutt utarbeidet
flere forenklede beregningsverktgy for nyttekostnadsanalyser som er godt tilpasset
tilttak for universell utforming. De viktigste verktgyene i denne sammenhengen er:

Kollektivkalkulator for enklere kollektivtiltak pa holdeplasser og om bord. Dette
inkluderer leskur, sitteplass pa holdeplass, tilrettelagt trafikantinformasjon, belys-
ning, sng- og isfjerning, mv.

Nyttekostnadsberegningsverktgy for drift oqg vedlikehold av gang- og sykkelanleqg
som inkluderer tiltak knyttet til belysning, vegdekkestandard, vinterdrift og renhold.

Disse nettbaserte verktgyene gjgr nyttekostnadsanalyser sveert enkle @ gjennomfare.
Som regel trengs [som i eksempelet med benk pa holdeplass) bare informasjon om
kostnadene og antallet brukere per ar. Verktagyet tar seg av resten:

e Det beregner brukernytte

* gvrige trafikanters nytte/ulemper

* nytte/kostnad for operatgr og for samfunnet for gvrig over en analyseperiode
(som for tiden er satt til 40 &r)

e Tilsvarende beregner verktgyet kostnader og skattekostnad over analyseperioden

Tiltakets nettondverdi er summen av nytte fratrukket summen av ulemper og kost-
nader. Dersom nettondverdien er positiv, er tiltaket samfunnsgkonomisk lennsomt.

5 Skattekostnaden er ofte omtalt som skyggepris pé offentlige midler. Dette er samfunnets effektivitetstap
knyttet til skattefinansiering av prosjekter, og settes rutinemessig til 20 %. (Det er altsd ikke selve utlegget,
men samfunnets «kostnad» (effektivitetstap) ved & innhente pengene ved hjelp av skatter og avgifter til
& dekke utlegget gjennom skattlegging.) Hvis denne tenkte holdeplassbenken koster 5000 kroner og blir
finansiert fra offentlige budsjetter, vil skattekostnaden pa 20 prosent utgjegre 1000 kroner, som skal legges til
budsjettkostnaden.

185


https://www.vegvesen.no/globalassets/fag/handboker/hb-v712-konsekvensanalyser-2021.pdf 
https://www.jernbanedirektoratet.no/globalassets/documenter/analyse-og-metode/veileder_samfunnsokonomiske_analyser.pdf 
https://www.toi.no/kollektivkalkulator 
https://www.toi.no/GS-driftskalkulator 

Det er ikke alltid man har tilgang til alle tallene som skal legges inn i disse verk-
tgyene. Derfor har de en fin hjelpefunksjon. Figur 7 viser skjermbilde av denne
funksjonen.

La oss si at du vurderer & installere sitteplass pa en holdeplass og har god kontroll
pa kostnadene [som her er lagt inn med 10 000 kroner for installasjon og 1 000
kroner i arlige drifts- og vedlikeholdskostnader), men er usikker pa antallet passa-
sjerer som har nytte av tiltaket. Grafen hjelper deg videre. | dette eksempelet viser
grafen at tiltaket et samfunnsgkonomisk lennsomt dersom antallet arlige brukere

av holdeplassen overstiger ca. 550 - eller 1,5 passasjerer per dag i snitt. Selv med
minimal kunnskap om holdeplassen vil man i de fleste tilfeller raskt kunne vurdere
om bruken av holdeplassen tilsier at tiltaket er lannsomt. Tilsvarende grafer kan
lages for de andre inputdataene, som i dette tilfellet er installasjonskostnad og arlige
drifts- og vedlikeholdskostnader.

20000 —
15000 [~
10000 [~
6000 [~

l]l_ 77777777777777

Grense for [Bnnsomhet

-5000 —
-10000 —
-15000 [~
-20000

Antall passasjerer per ar
350 450 h48 650 750

Figur 7: Skjermbilde av Kollektivkalkulators hjelpeverktay. Grafen viser hvordan tiltakets
nytte avhenger av en valgt inputvariabel - her antall passasjerer per ar.

Hagen og Odeck (2007) og senere Odeck mfl. (2010) viste at man med denne typen
beregningsverktgy kan dokumentere stor samfunnsnytte av tiltak for universell
utforming i kollektivtransporten. Som i eksempelet med sitteplass pa holde-
plass, vil sveert mange holdeplasser ha en bruk som tilsier stor samfunnsnytte.
Nyttekostnadsbrgken kan lett bli tosifret, som betyr at samfunnet far mer enn ti
ganger sa stor nytte som tiltaket koster.

Som nevnt innledningsvis i dette delkapittelet, er prosjekter i NTP gjen-

stand for samfunnsgkonomisk lgnnsomhetsberegning. | gjeldende NTP
(Samferdselsdepartementet, 2021 tabell 10.2) summerer den samfunnsgkono-

miske netto nytte av prioriterte investeringer til minus 52,7 milliarder kroner.
Samfunnsnytten, slik den males, er altsd betydelig lavere enn kostnaden®. NTP inne-
holder med andre ord mange ulgnnsomme prosjekter. Til sammenligning ser vi at
tilttak for universell utforming ofte kan gi sveert god samfunnsgkonomisk lgnnsomhet.
En dreiing vekk fra de store, nasjonale infrastrukturprosjektene i NTP og mot mindre,
lokale tiltak for universell utforming ville derfor med all sannsynlighet gitt en stor
samfunnsgkonomisk gevinst.

6 Dette forklares slik «Dette skyldes at regjeringen i prioriteringene ogsd har vektlagt andre hensyn.» (side
162).
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Som Fearnley (2018) kommenterer:

«Malt i samfunnets nytte per krone brukt pa tiltaket [nytte-
kostnadsbrok), vil for eksempel et leskur, en benk eller god
belysning pa holdeplassen lett feie ethvert NTP-tiltak av
banen. Med god margin.»

Man kan spgrre seg om det er riktig & rangere tiltak for universell utforming mot helt
andre typer prosjekter, som NTP-prosjekter. P4 mange mater er jo universell utfor-
ming et grunnleggende krav og rettighetsbasert. Dessverre er ikke virkeligheten helt
sann: | praksis finnes ikke alle pengene som trengs til alle viktige formal. Universell
utforming er primeert et krav ved nybygging og stgrre oppgraderinger. | tillegg til &
finansiere tiltak for universell utforming over egne, gremerkede budsjetter, kan de
med bakgrunn i nytteberegningene og de samfunnsgkonomiske analysene ogsa prio-
riteres i konkurranse mot andre gode prosjekter. Som vi har vist, konkurrerer tiltak
for universell utforming nemlig sveert godt mot prosjekter som dekkes av andre
budsjettposter og kan gi langt stgrre gevinst enn det meste annet av investeringspro-
sjekter i samferdselssektoren. Derfor har det potensielt stor betydning for arbeidet
med universell utforming i transportsektoren at man kan méle samfunnsnytten.
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6. Avsluttende bemerkninger

Vi kan anta at mellom 10 og 20 prosent av befolkningen har noen form for vansker
med a reise, enten det er situasjonsbetinget (som bagasje eller barnevogn] eller en
mer permanent situasjon. Det gjelder altsa sveert mange mennesker.

«Mellom 10 og 20 prosent av befolkningen har noen form for
vansker med & reise»

Tiltak for & gjgre kollektivtransport, uteomrader og gangveier mer universell
utformet og tilgjengelig, gir direkte effekter og gevinster for brukerne. Tilbudet blir
tilgjengelig, man opplever bevegelsesfrihet og mulighet til & delta i samfunnslivet.
Universell utforming har ogsa mer indirekte effekter. Blant annet bidrar selvsten-
dighet og mobilitet til bedre mental og fysisk helse, redusert ensomhet, bedre
livskvalitet og at man kan selv vaere en ressurs for omgivelsene.

Mange tiltak for & gjere transportsystemene mer tilgjengelige for personer med ulike
vansker viser seg a bli vurdert av gvrige trafikanter som kvalitetsforbedringer. Derfor
kan tiltak for universell utforming ogséa langt pa vei ses pa som generelle kvalitets-
forbedringer. Alle trafikantenes nytte av tiltak for universell utforming bestar bl.a. i
at tjenestene oppleves mer intuitive, trygge, komfortable, smidige og enkle. Denne
nytten er kvantifisert i verdsettingsundersgkelser, og er ikke ubetydelig. Det finnes
mange eksempler pa at trafikantenes nytte av tiltak for universell utforming langt
overgar kostnadene ved & implementere dem - de er samfunnsgkonomisk lgnn-
somme. Dette gjelder selv om det er vanskelig @ méle etterspgrselsgevinster av slike
tiltak.
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«Det finnes mange eksempler pa at trafikantenes nytte av tiltak for universell
utforming langt overgar kostnadene ved @ implementere dem og dermed er
samfunnsgkonomisk lgnnsomme.»

Det er fremdeles mye forskning som gjenstar om universell utforming. For eksempel
mangler mye kunnskap om universell utforming og mikromobilitet [som (elJsykkel
og elsparkesykkel] og bil. Hovedtyngden av eksisterende litteratur om ulike gruppers
behov handler dessuten primaert om personer med nedsatt syn, bevegelse og hgrsel.
Det trengs et kunnskapslgft nar det gjelder andre grupper, f.eks. dem med allergier,
kognitive utfordringer, mage-tarmsykdommer og psykiske lidelser.
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