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Forord

Formalet med dette prosjektet har vert a gjore en sammenligning mellom universell utforming
av bybanen og av stamlinjenettet for buss i Bergen. A reise med kollektivtransport kan vere
utfordrende for personer med nedsatt funksjonsevne. Denne rapporten viser hvordan to ulike
systemer pavirker hvordan personer med funksjonsnedsettelser opplever 4 reise med disse,
hvordan de opplever det 4 bytte mellom to ulike systemer og hvordan de opplever moter med
andre passasjerer og sjiforer.

Eva-Gurine Skartland har vert prosjektleder for prosjektet og Kare Skollerud har bistatt i
datainnsamling, analyser og skriving av rapporten. Arbeidet er kvalitetssikret av Aud Tennoy.

Arbeidet er finansiert av Deltasenteret og Hordaland Fylkeskommune.

Vi vil takke alle vare informanter for at de ville vise oss hvordan de opplever det a reise med
kollektivtransport. Vi vil ogsa takke Hordaland Fylkeskommune for 4 ha hjulpet oss med a
komme 1 kontakt med potensielle informanter, samt for 4 bista med arbeidslokale for oss da vi
arbeidet 1 Bergen. Takk til Ole Hallvard Harlem Dyrbekk, som var prosjektleder hos
Hordaland Fylkeskommune, for nyttige innspill og kommentarer .

Oslo, november 2016
Transportokonomisk institutt

Gunnar Lindberg Frode 1.ongva
direktor avdelingsleder
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Sammendrag

Universell utforming underveis - en
evaluering av universell utforming pa

bybanen og stamlinjenett for buss i
Bergen

TOI rapport 1533/2016
Forfattere: Eva-Gurine Skartland og Kare Skollerud
Oslo 2016, 26 sider

Personer med ulike funksjonsnedsettelser moter ulike typer utfordringer nar de benytter seg av
kollektivtransport, likevel etterspor de endringer som samsvarer med hverandre. Forutsigbarbet underveis er
spesielt viktig for personer med nedsatt funksjonsevne. Rigide og faste systemer med fa traseer og hyppige
avganger, som bybanen i Bergen, kan regnes for d vere et forutsigbart system. Denne losningen kan fungere
godt for personer med ulike funksjonsnedsettelser. Busssystemet er mer fleksibelt og apner i storre grad for
menneskelig svikt i servicesituasjoner og byr pa varierende kvalitet og utforming av holdeplasser. Her er det
storre sannsynlighet for at personer med nedsatt funksjonsevne moter utfordringer de ikke ville mott pa
bybanen.

Sammendrag

Denne rapporten er skrevet pa oppdrag av Deltasenteret og Hordaland fylkeskommune og
bestir av en evaluering av universell utforming pa Bybanen og pa stamlinjer for buss 1
Bergen!. Rapporten skal gi et bilde av funksjonshemmedes bruk og oppfatning av de ulike
leddene som inngir i en reisekjede med bybane og buss, og sammenligne universell
utforming pa buss og bybane. Prosjektet skulle ogsa kartlegge hvorvidt og hvordan
funksjonshemmedes organisasjoner var involvert i planleggingen av Bybanen.

Prosjektet er gjennomfoert som en sammenlignende casestudie, hvor Bybanen og
stamlinjene for buss i Bergen er casene. For 4 undersoke hvordan universell utforming er
ivaretatt pa hele reisekjeden er det gjennomfort felgestudier der syv personer med
funksjonsnedsettelser ble fulgt pa hele kollektivreisen. Folgeundersokelsen var fysisk
avgrenset til kollektivtransportsystemet, fra man nermer seg forste holdeplass og til man
har byttet transportmiddel og forlater den siste holdeplassen. Forhold pa veien hjemmefra
til de stasjonsnaxre omradene er dekket gjennom intervjuer. For 4 gi et bilde av hvordan
bybaneprosjektet ble et prisvinnende prosjekt for sin tolkning av universell utforming, med
Innovasjonsprisen for universell utforming, intervjuet vi tre sentrale personer i Bybanens
prosjektorganisasjon.

Folgeundersokelsene viser at personer som har ulike typer funksjonsnedsettelser moter
ulike utfordringer pa bade buss og bybane, likevel har de tilbakemeldinger som
sammenfaller (se tabell S1). Tabellen viser at informantene har gitt flest negative
kommentarer angiende busstilbudet. En viktig faktor som kan pavirke dette er at det er
fundamentale forskjeller pa en buss og en baneleosning. Pd mange mater er bussens
fleksibilitet en arsak til mange ulemper nar det gjelder universell utforming, ulikheter pa
infrastruktur og rullendemateriell kan oppsta flere ganger i lopet av en reisekjede, og

1 Stamlinjenett for buss i Bergen er hovedrutenettet for busser i Bergen by

Telefon: 22 57 38 00 E-mail: toi@toi.no I
Rapporten kan lastes ned fra www.toi.no
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menneskelig svikt kan ogsa forekomme 1 forbindelse med a stoppe transportmiddelet pa
riktig sted eller uteve annen service. P4 samme mite er bybanens manglende fleksibilitet og
helhetlige design en stor fordel nar det kommer til universell utforming, med en semlos og
enhetlig losning vil en forutsigbarhet i tilbudet nermest komme av seg selv, og de reisende
er i mindre grad avhengig av service fra betjeningen. Sammenliknet med bybanen kan
derfor buss se ut som et darligere tilbud for personer med nedsatt funksjonsevne, likevel
hadde vire informanter noen ensker om endringer ogsa pa bybanen.

Tabell ST Fordeler og ulemper pa buss og bybane i Bergen

Funksjons-
nedsettelse

Fordeler(+) og ulemper(+) pa buss

Fordeler(+) og ulemper(+) pa
bybane

+  Pastigning/avstigning dersom buss ikke

+  Finne valideringsautomat

oppmerksomhetskrevende reklame gjar
orientering vanskelig

+  @nsker tilpassede klokker til de som har
dyskalkuli

+  Auditivt opprop er positivt (pa de bussene
som har det)

+  Selve transportmiddelet oppleves som fint
a bruke

Blind kigrer inn p& holdeplass +  Auditivt opprop er positivt
+ Mangel pa opprop pa enkelte busser + Man kan ikke g& pé feil bybane
+  Vansker med & validere billett + Bybanen gar ofte
+  Vanskelig & skille ulike busser fra
hverandre, gnsker auditiv informasjon pa
busser og alle stopp
+  Vanskelig & finne stoppknapp pa grunn av
flere ulike typer busser
+  Auditivt opprop er positivt (pd de
bussene som har det)
Synshemmet = Qns.ker applikasjon med auditiv + Reklame pé skjerm er
ruteinformasjon forstyrrende, gnsker
+ Mangel pa opprop pa enkelte busser ruteinformasjon her da skjermen
+  Vansker med & validere billett er i ansiktshgyde
+  Vanskelig & skille ulike busser fra +  Auditivt opprop er positivt
hverandre, gnsker auditiv informasjon + Man kan ikke g& pa feil bybane
+  Auditivt opprop er positivt (p& de bussene né&r mulige veivalg er sépass
som har det) begrenset
+ Bybanen gar ofte
N +  Pastigning/avstigning dersom buss ikke <+ Informasjonsskjerm kun pé en
edsatt . . ° .
bevegelse kjarer inn p:a holdeplgss . side .
+ Vanskelig a veere usikker pa om det er +  Trenger ingen form for
plass pa bussen assistanse
+  Kan vaere vanskelig & fa service nar man + Ingen ekstra forberedelse
har med seg venner/familie + Bybanen gar ofte
+ Informasjonsskjerm kun pa en side
+  Dérlig kjarestil blant sjafarer
+ Folk og sjafar er ofte
forstaelsesfulle/behjelpelige
+ God service
Eldre +  Stgy og lite sitteplasser + Ubehagelige seter
+ Vanskelig & bruke app og data for billett og | + Vanskelig & bruke app og data
ruteinformasjon for billett og ruteinformasjon
+ Unge ikke sa flinke til & reise seg +  Auditivt opprop er positivt
+  Darlig kjarestil blant sjafgrer
+  Usikker pa sjafarers serviceplikt
+ Gode seter
Dysleksi + Stgyiform av lyd eller + Stgy iform av lyd eller

oppmerksomhetskrevende
reklame

+  @nsker tilpassede klokker til de
som har dyskalkuli

+  Auditivt opprop er positivt

+  Selve transportmiddelet
oppleves som fint & bruke

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2016
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Universal design and public transport -
an evaluation of the light rail and buses
In Bergen city

TQI Report 1533/2016
Authors: Eva-Gurine S kartland and Kare S kollerud
Oslo 201x 26 pages Norwegian langnage

Predictability is important for people with disabilities becanse it gives them the opportunity to adjust to, and
overcome the problems they meet. The light rail in Bergen is a predictable system becanse it has few lines,
high frequency and universally designed stations. The buses in Bergen are available to people with
disabilities, but the system itself is flexible. Bus stops and road quality varies, and there is a higher risk for
Jailure when it comes to service and commmunication between passenger and driver. Because of this people with
disabilities are more likely to meet challenges while traveling by bus, than they would traveling by light rail.

Summary

This report was commissioned by the Delta Centre and Hordaland County Council and
consists of an evaluation of universal design in light rail (LRT) and trunk lines for buses in
Bergen. The report aims to provide a picture of how disabled people handle the various
stages involved in trips with light rail and buses. Eventually we will compare universal
design on bus and light rail. The project also aims to uncover whether and how
organizations for people with disabilities were involved in the planning of the LRT.

The project is carried out as a comparative case study, where LRT and trunk lines for buses
in Bergen are studied. To investigate how universal design is implemented in the entire
travel chain, we carried out studies in which seven people with disabilities were followed
throughout individual journeys including both LRT and bus. The journey was bounded to
the public transport system, from approaching the first stop to making a transit, and to the
last stop. Conditions on the road from home to the station areas are topics for interviews
carried out during the journeys. To get a picture of why the light rail project was an award-
winning project for its interpretation of universal design, with the Innovation Award for
Universal Design, we interviewed three key people from the Bybanen(ILRT) project in
Bergen.

Our studies show that people with different types of disabilities face different challenges
both on both bus and light rail, yet some feedback from our informants coincides (see table
S1). The table shows that the informants have a higher number of negative comments
regarding the bus. One important factor that can affect this is that there are fundamental
differences between a bus and the LRT system. In many ways, the bus's flexibility cause
many disadvantages when it comes to universal design, differences in infrastructure and
differences in bus designs can occur several times during a trip chain. In addition, the bus
system is more vulnerable to human errors, especially in situations that requires special
service from the bus driver. The inflexibility and overall design of the LRT is a major
advantage when it comes to universal design, with a seamless and unified solution, a
predictable system is near readymade, and passengers with disabilities are less dependent on
service from the personnel. Compared with the LRT, the bus may therefore look like a
poorer service for people with disabilities, still informants also asked for some alteration
for the LRT.

Telephone: +47 22 57 38 00 E-mail: toi@toi.no |
This report can be downloaded from www.toi.no
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Table S1 Adpantages and challanges on bus and on light rail in Bergen

Disability Advantages(+) and challanges(+) on bus Advantages(+) and challanges(+) on light
rail
Blind The board_ing / alightin_g if_the bus when +  Finding ticket validation machine
the bus driver don't drive into the bus stop |+  Auditory information is positive
Lack of petitions on some buses + There's only one line, so it is impossible
Difficult to validate ticket to board the wrong LRT
Hard to distinguish different buses from + LRT has a high frequency
each other, want auditory information on
buses and all stops
Hard to find stop button because of several
different types of buses
Auditory information is positive (on the
buses that have it)
visually Want application with auditory information |+ A.dverti.sing on display in face level is
; . Lack of petitions on some buses disturbing, would rather have relevant
impaired o . . ; ;
Difficult to validate ticket information here
Hard to distinguish different buses from +  Auditory information is positive
each other, want auditory information on + There's only one line, so it is impossible
buses and all stops to board the wrong LRT
Auditory information is positive (on the + LRT has a high frequency
buses that have it)
Impaired The board_ing / alightin_g if_the bus when + Information Display only on one side
the bus driver don’t drive into the bus stop |+ No need for assistance
movement . . .
Unsure if there is room on the bus + No extra preparation
May be difficult to get service when you + LRT has a high frequency
bring friends / family
Information Display only on one side
Bus drivers driving poorly
People and drivers are often sympathetic /
assist
Good service
Elderly Noice and limited seating + Uncomfortable seats
Difficult to use applications and computers | +  Difficult to use applications and
to buy tickets and get route information computers to buy tickets and get route
Young people doesn't give up their seats information
Bus drivers driving poorly + Auditory information is positive
Not sure about driver’s service duty
Good seats
. Noise in the form of audio or attention + Noise in the form of audio or attention
Dyslexia

demanding advertising makes orientation
difficult

Want custom watches to those with
dyscalculia

Auditory information is positive (on the
buses that have it)

The bus is perceived as nice to use

demanding advertising

+  Want custom watches to those with
dyscalculia

+  Auditory information is positive

The LRT is perceived as nice to use

+

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2016
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1 Innledning

1.1  Bakgrunn og formal

Etappemalet i gjeldende Nasjonal transportplan 2014-2023 for universell utforming, er a
bidra til at reisekjeder blir universelt utformet. Det er tidligere gjennomfort undersokelser av
hele reisekjeden. Disse fokuserer pa tiltak for universell utforming finansiert gjennom BRA-
midler? i seks byomrader (Aathaug og Elvebakk 2012) og hvordan personer som har nedsatt
funksjonsevne som vanligvis ikke bruker kollektivtransport opplever 4 reise kollektivt
(Oksenholt og Aarhaug 2015). Det er imidlertid ikke gjennomfert evalueringer av hvordan
brukerne oppfatter nye helhetlige kollektivsystemer som Bybanen i Bergen. Det er heller ikke
gjennomfort evalueringer som sammenligner brukernes oppfatninger av lgsninger pa buss
og bane.

Formalet med dette prosjektet har vart a gjennomfore en evaluering av universell utforming
pa Bybanen sammenlignet med universell utforming for stamlinjer pa buss i Bergen?. Malet
var 4 kartlegge funksjonshemmedes bruk og oppfatning av de ulike leddene som inngar i en
reisekjede med bybane og buss: Veg til holdeplass, informasjon, utforming av holdeplass,
billettering og transportmiddel (Leiren og Kolbjornsen 2008). Prosjektet skulle ogsa kartlegge
hvordan funksjonshemmedes organisasjoner var involvert i planleggingen av Bybanen.

1.2  Universell utforming

Nir fysiske omgivelser i et uterom eller i en bygning er universelt utformet vil det vere rom
for at de aller fleste mennesker skal kunne bevege seg fritt, til tross for nedsatt
funksjonsevne (Lid 2013). Et omrade, en tjeneste eller en bygning kan ogsa vare
tilgjengelig. T7lgengelighet innebarer serlosninger som imotekommer spesielle
funksjonsnedsettelser (Wage mfl. 2000). Et godt eksempel pa tilgjengelighet er ramper for
trinnfri ombordstigning pa buss, tiltaket gjor bussen tilgjengelig for personer med nedsatt
bevegelsesevne, men rullestolbrukere trenger fortsatt assistanse for a komme seg ombord.
En trinnfri overgang fra perrong til transportmiddelet, som man kan se pa bybanen, uten
stigning ville regnes som en universelt utformet losning. Dersom resten av bybanen ikke er
tilpasset personer med ulike funksjonsnedsettelser vil den likevel kanskje ikke kunne regnes
for a vaere universelt utformet. Universell utforming krever derfor en helhetstenkning nar
man designer fysiske omgivelser, hvor malet er 4 imotekomme flest mulig av samfunnets
borgere og redusere betydningen av individuelle forutsetninger (Dvstedal 2009).

2 BRA-ordningen (Bedre infrastruktur, Rullende materiell, Aktiv logistikkforbedring) var en statlig
stotteordning for 4 stotte pagiende arbeider med universell utforming innenfor infrastruktur, rullende
materiell og transportlogistikk i perioden fra 2006 til 2015.

3 Stamlinjenett for buss i Bergen er hovedrutenettet for busser i Bergen by
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1.3 A reise kollektivt med funksjonsnedsettelser

A utvikle et universelt utformet transportsystem har blitt vektlagt som et virkemiddel for
«...a oppna likeverd og deltakelse 1 samfunnet(...)» (SD 2008 s 311). Tidligere forskning
viser at det finnes en rekke barrierer mot bruk av kollektive transportmidler for alle
potensielle brukere, uavhengig av eventuelle funksjonsnedsettelser. For eksempel finner
Aarhaug og Elvebakk (2015) at en av fire reisende oppga at de opplevde problematiske
sider nar de reiste med offentlig transport. Av dem som oppga a ha oppleve slike
problemer var det to av fem som oppga at disse var knyttet til det 4 reise med barnevogn,
eller tung bagasje, mens de nest hyppigst oppgitte problemene er knyttet til
informasjonstilfanget pa stasjonene, som vansker med a lese timetabeller mm.

I'en annen studie fant Nordbakke og Skollerud (2016) at det var betydelige forskjeller i
bruk av transportmiddel mellom de med og uten nedsatt bevegelsesevne. Det gjelder bade
for det 4 kjore bil selv og 4 benytte buss/trikk/t-bane minst én gang i uka. I denne
undersokelsen er buss det kollektive transportmiddelet som flest oppgir 4 ha problemer
med. To av tre bevegelseshemmede oppgir 4 ha problemer med 4 benytte dette. Nordbakke
og Skollerud finner ogsa at det er store forskjeller mellom dem med og uten nedsatt
bevegelsesevne i hvilke problemer de oppgir. Problemer knyttet til det vanlige rutetilbudet
(som lav frekvens, hoy tidsbruk, og mange bytter) er de problemene som oppgis oftest i
befolkningen generelt, problemer knyttet til helse («slitsomt/krevende»), av- og pastigning,
lange avstander og fysiske hindringer blir nevnt av dem med nedsatt bevegelsesevne. For
enkelte kan det gd utover muligheten til 4 komme 1 kontakt med andre i forbindelse med
for eksempel fritidsaktiviteter eller andre sosiale ssmmenhenger (Nordbakke og Skollerud
2016). Folgeundersokelser med personer som har nedsatt funksjonsevne og som ikke har
erfaring med bruk av kollektivtransport, viser at enkelte av ikke-brukerne hadde
forutinntatte holdninger som fikk dem til 4 vegre seg for 4 prove 4 bruke kollektivtilbudet.
Enkelte av informantene etterspurte for eksempel losninger som allerede finnes(@ksenholt
og Aarhaug 2015).

Folgeundersokelser gjort pa stasjonsomrader viser at ulike typer funksjonshemninger
medforer ulike utfordringer. I trad med dette viste folgeundersokelsene at informantene
etterspurte forutsigbare losninger. Nar man reiser 1 kjente omgivelser er det enklere for de
som reiser med funksjonsnedsettelser 4 forutse utfordringer og lage strategier som gjor det
lettere a handtere dem. For eksempel onsket rullestolbrukere en forutsigbarhet nar det kom
til av og pastigning, synshemmede, horselshemmede og personer med orienteringsvansker
onsket et helhetlig og forutsigbart informasjonssystem med store tall, bokstaver og
fargekoder (Krogstad og Skartland 2016). Et eksempel pa hvorfor forutsigbarhet er viktig
er blinde personer, som larer seg sine faste ruter og tar seg frem alene til tross for at de
ikke kan se. Det er mulig for dem fordi de vet hvilke hindre de moter underveis, og vet at
de vil klare 4 overkomme disse (Tennoy m.fl. 2013).
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1.4  Universell utforming pa bybane og buss i Bergen

Stamlinjenett for buss i Bergen og universell utforming

Stamlinjenettet for buss i Bergen er ikke et resultat av samme type prosess som bybanen i
Bergen. Det er fundamentale forskjeller pa en buss og en banelosning. En banelosning er
begrenset til 4 ga hvor man har lagt skinner, skinnene er utformet pa en slik mate at
passasjerene far en mest mulig behagelig reise. En bybane er avhengig av en egen type
infrastruktur. Ved nye losninger, som 1 Bergen, er det naturlig a velge et helhetlig design
langs hele traseen og pa selve transportmiddelet. Bussruter kan ga nesten hvor som helst i
veinettet og holdeplasser ma tilpasses omrader som allerede er tatt i bruk av annen
virksomhet og andre trafikanter, som for eksempel giende og syklende. Kvaliteter pa
holdeplassene vil derfor variere som folge av ulike geografiske forhold samt ulike
planprosesser, og bestemmelser pa de ulike tidspunktene rutene ble anlagt. Passasjerers
komfort er ogsa avhengig av veikvalitet, trafikksituasjon og kjerestil hos sjafor.

Bybanen, utviklingen av et designprogram.

I august 2001 ble Bybanekontoret i Bergen etablert. Bakgrunnen for dette var Bergenpro-
grammet som bl.a. sa at det skulle bygges en bane til Flesland samtidig som veien mot Sotra
skulle utbygges. Slik enkelte ansatte pa byplankontoret vurderer det i ettertid, sa var dette
politiske kompromisset mellom dem som var mest orientert mot a legge forholdene bedre
til rette for biltrafikk og dem som var tilhengere av kollektivtrafikkutbygging robust
gjennom hele utbyggingsprosessen. Dette var med pa a gi Bybanekontoret politiske
fullmakter til 4 «..bygge meg en Bybane» som byriaden uttrykte det. At kontoret ogsa 1a litt
pa siden av den regulere kommunale administrasjonen, til dels med direkte kontakt med
byradsleden og delvis til byradsleder ga prosjektet en sterk politisk legitimitet. Det forte
ogsa til at en rekke administrative vansker kunne handteres pa en grei mate og at det ble
mulig 4 gjennomfoere prosjektet effektivt, til tross for at bybanen var et forholdsvis omstridt
prosjekt i Bergen. Noe som ogsa gjorde det nedvendig for planleggerne 4 sikre at de hadde
opparbeidet seg solid kunnskap for de ytret seg.

Da planleggingen begynte fantes det ikke sa mye kunnskap om bybaner i Norge og den
forste tiden ble brukt til 4 reise rundt for a laere fra andre lands erfaringer. Dette endte i en
beslutning om at man ville arbeide med franske losninger nar det gjaldt design, arealbruk og
bymessige elementer, mens den tekniske siden var mer dominert av tyske systemer. P
bakgrunn av disse beslutningene begynte man sa a utvikle et konsept for Bybanen, og
rendyrke det. Dette gikk pa ting som at gulvet skulle vare pa samme niva som plattformene
og at stasjonene skulle se likedan ut. Designprogrammet skulle fungere som et konsept for
byggingen av banen. I rendyrkningen av dette konseptet var ikke universell utforming noen
eget tema. Det 1a imidlertid en grunntanke som skulle ga gjennom hele programmet.
Tanken var at hvis man utvikler et system som er funksjonelt for alle, sa er det ogsa
funksjonelt for de funksjonshemmede, og det ble papekt at det ogsa er slik at hvis man
bygger for universell utforming sa gir det ogsa en stor kapasitetsokning for systemet. Det
ble bestemt at man skulle bygge bra nok til at man aldri skulle hore noen mishagsytringer
fra noen av de funksjonshemmedes organisasjoner. Disse organisasjonene var derfor aldri
med 1 utviklingen av designprogrammet. Det er derfor ikke gjennomfert dybdeintervjuer
med disse i dette prosjektet. I 2005 ble det, i samarbeid med Norsk Form utgitt en
Formingsveileder for omgivelser, arkiteketnr/ konstruksjon og design: Bybanen i Bergen (Bergen
kommune m.fl 2005) der disse tankene blir uttrykt som en del av forutsetningene for
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formgivningen. Der heter det at «Bybanen skal ha full tilgjengelighet for alle» og det
nedfeller seg i generelle betraktninger som at infrastrukturen og transportsystemet dermed
ma ha «...universell utforming og gode funksjonelle kvaliteter for alle, ogsa for bevegelses-
og orienteringshemmede. ...Bybanen skal vare lett tilgjengelig, lesbar, logisk plassert og
funksjonell og enkel 4 benytte for alle aktuelle brukere» (Bergen kommune m.fl 2005 s. 14).
Videre blir det generelt lagt vekt pa et helhetlig konsept «... med ett formspraksom er
gjennomgdende for hele banestrekningen [...] Universell utforming skal ligge i bunnen for
dette arbeidet» (Bergen kommune m.fl. 2015 s 40).

Selv om mye av formingsveilederen omhandler Bybanens «Samspill med omgivelsene» og
bybanens «visuelle profil» blir det pekt pa at det ma utvikles funksjonelle losninger for alle.
Service-elementer som sitteplasser og informasjonssystemer og utformingen av vognene
ma vere brukbare for passasjerer med barnevogner, rullestolbrukere og andre funksjons-
hemmede sa vel som funksjonsfriske. Formingsveilederen gir inntrykk av et konsept der et
enhetlig formsprak, tilgjengelighet og lesbarhet star sentralt. Litt overraskende er det
kanskje derfor nar kapitlet om grafisk kommunikasjon ikke berorer temaer knyttet til
universell utforming.

Pa bakgrunn av formingsveilederen ble det sa utviklet en mer detaljert designhandbok som
skal sikre videreforing av «alle nedvendige opplysninger og informasjoner om hvordan
Bybanens visuelle identitet er tenkt bygd opp.» (Bergen kommune m.fl 2005 s. 45).
Konseptet star fortsatt sterkt og har blitt viderefort i utvidelsen av banen.

Bybanen i Bergen og Universell utforming

Som vi har sett ovenfor var tilgjengelighet et viktig tema ved planleggingen av Bybanen i
Bergen selv om funksjonshemmedes organisasjoner ikke var med i planarbeidet. For
utbyggerne var det et mal at tjenesten skulle ha full tilgjengelighet for alle. Utformingen
skulle vaere universelt utformet og brukervennlig ogsa for personer med nedsatt
bevegelsesevne og orienteringsvansker.

I forhold til universell utforming og tilgjengelighet har Bybanen blitt oppfattet som meget
vellykket. I 2015 fikk Bybanen Innovasjonsprisen for universell utforming i kategorien
transport, som drlig deles ut av Norsk Designrad. Juryen mente at Bybanen er det forste
baneanlegget i Norge som er universelt utformet pa en helhetlig mate: Designet er
gjennomgaende enkel og tydelig. Alle informasjonsskjermene har stor skrift og gode
kontraster. Avgangene er hyppige. Billettsystemet er enkelt. Det er lite reklame og annen
stoy (Norsk Design og Arkitektursenter 2015). Nar banen na er i ferd med a utvides har
man ogsa valgt a holde fast ved det opprinnelige designkonseptet med samme losninger og
fargevalg mm. Bybanen har na eksistert noen ar og de folgereisene vi foretok med Bybanen
vil gi noen reiseerfaringer og reaksjoner pa hvordan banen fungerer som et transport-
system. Det vil si hvordan hele reisen med bybanen, ikke bare den fysiske utformingen
arter seg, sett fra ulike grupper funksjonshemmede.
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2 Metodetilneerming og analyse

2.1 Metodevalg

Prosjektet er gjennomfort som en sammenlignende casestudie, hvor Bybanen og stam-
linjene for buss 1 Bergen er casene. For 4 undersoke hvordan universell utforming er
ivaretatt pa hele reisekjeden har vi utfort felgestudier med personer med funksjonsned-
settelser. Folgeundersokelsen var fysisk avgrenset til kollektivtransportsystemet, fra man
nermer seg forste holdeplass og til man har byttet transportmiddel og forlater den siste
holdeplassen. Forhold pa veien hjemmefra til de stasjonsnare omradene er dekket gjennom
intervjuer.

For a gi et bilde av hvordan bybaneprosjektet ble et prisvinnende prosjekt for sin tolkning
av universell utforming, intervjuet vi tre sentrale personer i Bybanens prosjektorganisasjon
som var med pa design og utformingsprosessen av Bybanen. Prosessen vil ikke kartlegges 1
detalj, da malet med studien er 4 evaluere universell utforming av Bybane og buss i Bergen.
Intervjuene vil imidlertid gi et bilde av bakgrunnen for utformingen av Bybanen og hvilke
prosesser som var med pa a gjore bybanen til et prisvinnende prosjekt innenfor universell
utforming. De tre intervjuede var viktige aktorer 1 prosjektorganisasjonen for bybanen bade
under planleggingsfase og gjennomferingsfase. En av informantene kom inn i prosessen pa
et senere tidspunkt, og kjente derfor mindre til tidlige diskusjoner og avveiinger i planleg-
gingsprosessen.

Vi har undersokt stamlinjenettet for buss og bybanen ved 4 reise sammen med 1 alt syv
personer. Rekrutteringen ble gjennomfert i samarbeid med Radet for mennesker med
nedsatt funksjonsevne, Eldreridet og Blindeforbundet. Ridene og organisasjonen har gitt
innspill til hvilke typer informanter vi bor ha med i utvalget, samtidig som de har vert
behjelpelige til selve rekrutteringen. Det har veart et mal 4 rekruttere personer som vanligvis
reiser med buss eller bybane i Bergen, dette malet har vi nadd. For a dekke ulike typer av
reiseerfaringer har vi rekruttert personer i ulike situasjoner. Utvalget besto av en person
med forholdsvis betydelig synsnedsettelse (30% syn), en blind person, to personer med
bevegelseshemninger, en person med dysleksi og to personer over 80 ar uten spesifikke
funksjonshemninger. De rekrutterte informantene har altsa ulike typer funksjonsned-
settelser og har mett ulike typer utfordringer underveis.

Informantene har til felles at de allerede er forholdsvis aktive brukere av kollektiv
transportsystemet i Bergen, og ikke representerer dem som av ulike grunner er ikke-
brukere. Vi kan derfor forvente oss at de kan handtere de problemer de matte mote pa
reisen pa mater de finner akseptable. Dette gjor ikke eventuelle problemer mindre aktuelle,
men man ma samtidig vare klar over at andre personer kan oppleve disse problemene som
nermest uoverstigelige. A velge 4 benytte kollektivtrafikk bor ikke bare forstis som et
resultat av det materielle tilbudet og funksjonsgrad, uten at man tar med at ulike belast-
ninger ved a benytte systemet ogsa berorer psykologiske og sosiale dimensjoner. Personer
reagerer for eksempel ulikt pa 4 matte ha assistanse av sjafor for 4 komme pa bussen.
Samtidig er ulike funksjonshemninger ulikt synlige og oppfattet pa ulike mater av andre
(Bhaskar & Danermark. 2000).
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2.2 Undersgkelsesdesign og gjennomfgring

Folgeundersokelsen er lagt opp slik at informantene og forskerne har reist sammen pé bade
bybane og buss. Hensikten med dette var 4 ha like personlige forutsetninger pa de ulike
delene av reisen, og bidra til at opplevelsen av reisen med Bybane og buss blir sammenlign-
bare. Med syv informanter er det gjort observasjoner pa tilsammen syv reiser pa Bybanen
og syv pa busslinjer. Pa grunn av at vi har brukt ulike byttepunkter pa de seks ulike rutene
vil vi ha et varierende antall undersokelser pa ulike holdeplasser. Utfordringer og positive
egenskaper ved byttepunktene er registrert. Informasjon om vare informanter vises 1 tabell
1. Informantene ble intervjuet bade i forkant og i etterkant av reisen. I forkant av reisen ble
kollektivvaner, oppfatning av kollektivtilbudet, funksjonsnedsettelsen og personlige
egenskaper kartlagt. I etterkant av reisen ba vi informantene oppsummere hva som var de
storste barrierene pa reisen og hva som fungerte bra. Tabell 1 viser kjennetegn ved
informantene, og hvilke ruter de ulike informantene reiste med.

Tabell 1: Kjennetegn ved informantene og fordeling pa ruter (R 1-6)

R1 R2 R3 R4 R5 R6 Sum

Kjgnn Mann

Kvinne

Funksjonsnedsettelse =~ Synshemmet 1 1
Eldre 1 1
Bevegelseshemmet 1 1

Kognitive vansker 1

~N RPN DN [

Jevnlig bruk av Ja

kollektivtransport .
Nei

Hordaland fylkeskommune har gitt konkrete innspill til hvilke linjer og holdeplasser som
burde benyttes under folgeundersokelsene. I tillegg har en informant valgt sin egen rute,
noe som ble satt som premiss for 4 delta i undersokelsen. Alle rutene bortsett fra en,
inkluderte bade buss og bybane. Ruter, byttepunkter og tidsbruken pa undersokelsen er vist
1 tabell 2.
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Tabel] 2: Oversikt over reisernter for folgeundersokelsene

Rute Reisemiddel Lengde Holdeplasser Annet
(minutter)
R1 Bybane (linje 1) 22 Festplassen, Kronstad,
o Lagunen, Bergen
Busshnje (Iln]e 9, 53) 29 busstasjon
R2 Bybane (linje 1) 3 Torget, Asane Linje 3E ble pa grunn av lav
S terminal, Bergen frekvens erstattet med
Busslinje (linje 4, 3E) 38 busstasjon, Byparken nummer 83 fra Bystasjonen,
bytte ved NHH til nummer 3
til Asane
R3 Bybane 0 Olav Kyrres gate,
S Oasen, Loddefjord
Busslinje (linje 4, 24, 6) 43 terminal, Bryggen
R4 Bybane (linje 1) 19 Byparken, Nygard,
o Haukeland sjukehus,
Busslinje (linje 12, 3) 14 Sletten
R5 Bybane (linje 1) 54 Byparken, Nesttun
o terminal, Lagunen,
Busslinje (linje) 10 Nonneseter
R6 Bybane (linje 1) 20 Arna, Nesttun terminal, Rute valgt etter gnske fra
S Bystasjonen informant
Busslinje (linje 90) 34
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3 Resultater

Personer med ulike funksjonsnedsettelser vil mote pa ulike utfordringer underveis. I det
folgende vil vi beskrive hvilke utfordringer vare informanter motte nar de reiste med buss,
bybane og ved byttepunkter mellom de ulike linjene. Vare observasjoner og informantenes
tilbakemeldinger er beskrevet ut i fra de fysise forholdene og omgivelsene vi har mott
underveis for a unngi a fremstille individuelle utfordringer blant informantene som
genereraliserbare. Det ma likevel papekes at vire funn er i samsvar med tidligere forskning
som er kort gjengitt tidligere 1 denne rapporten. Det er derfor trolig at flere personer som
reiser med nedsatt funksjonevne opplever lignende problemer og etterspor lignende
losninger til tross for at de har ulike typer funksjonsnedsettelser. Det er positivt fordi det
kan indikere at relativt fa endringer i fysisk infrastruktur og reisemidler kan imotekomme
mange ulike mennesker.

3.1 Frahjemtil holdeplass eller stasjon

A planlegge reisen

Flere av informantene beskrev at det 4 komme seg fra hjem til stasjon eller holdeplass var
den vanskeligste delen av turen, spesielt pa vinterstid. Enkelte av informantene valgte bort
kollektivtrafikk pa vinterstid, vinterforet var spesielt et problem for de synshemmde
informantene som ikke kunne ga over til 4 kjore bil, men matte benytte seg av taxi. Var
blinde informant brukte da TT-tjeneste (transporttjeneste for funksjonshemmede), men
forsokte a bruke denne ordningen minst mulig . En av grunnene til dette var at
informanten ikke likte den sosiale settingen rundt tilbudet og helst ville klare 4 reise pa egen
hand. Var synshemmede informant mente at det var nedvendig 4 bruke en del taxi om
vinteren og at dette da var en stor utgiftspost. En av de eldre informantene vegret seg for a
bevege seg utendors dersom det var glatt ute.

De synshemmede informantene er avhengig av a fa ruteinformasjon via lyd, det ble fortalt
at Skyss appen ikke fungerer ordentlig sammen med voice-funksjonen pa var synshem-
medes informant sin mobiltelefon. De bevegelseshemmede hadde ingen problemer med 4
benytte ruteinfromasjon pa internett eller app. De eldre etterspurte ruteinformasjon pa
papir, fordi de hadde vanskelig for 4 manevrere moderne telefoner og datamaskiner.
Informanten med dysleksi benyttet app for 4 finne ruteinformasjon og syntes at dette
fungerte greit. Vedkommende foretrakk likevel internett, spesielt dersom hun skulle et sted
hun ikke hadde vert for.

Billettering

Bortsett fra en av de eldre hadde alle informantene vare problemer med
billetteringssystemet. Viar blinde informant etterlyste muligheter for 4 kjope billett via
billetteringsappen til Skyss, det gjorde ogsa var svaksynte informant. Vir blinde informant
kjopte vanligvis billetter hos Narvesen. Validering av disse om bord pa buss og bybane ble
beskrevet som vanskelig fordi vedkommende ikke kunne se valideringsautomaten. Var
synshemmede informant benyttet dagens versjon av appen. Han mente det var
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problematisk og etterspurte en oppdatering av appen slik at den ble kompatibel med
talefunksjonen pa telefonen. Slik situasjonen ble beskrevet, leste talefunksjonen i appen
opp andre opplysninger enn hva brukeren var ute etter, og oppga med det feil instruksjoner
til brukeren. Informanten papeker at det i tillegg er vanskelig a bruke talefunksjonen nar det
er mye stoy.

Vire eldre informanter etterspurte muligheter til 4 kjope billetter av personell 4 lese rute-
opplysning pa papir. Arsaken var at de folte at teknologiske hjelpemidler som applikasjoner
og bruk av datamaskiner var vanskelig 4 sette seg inn i. Informanten med dysleksi syns
applikasjonen var grei 4 bruke. Det var ogsa forholdsvis uproblematisk a finne frem og
forholde seg til instruksjonene for a kjope vanlig billett pa billettautomatene. Men med en
gang man skulle avvike fra dette, ble det mer problematisk og lett 4 miste oversikten. Det 4
finne ut hvordan man skal kjope manedskort til studentpris var et eksempel pa et for
henne uoversiktlig brukergrensesnitt som skapte vansker nar manedskortet skulle fylles pa.
En av informantene med nedsatt bevegelsesevne hadde liten forlighet i armene, og hadde
derfor problemer med automatene som har touchscreen, selv om de automatene han
forsokte var 1 ganske riktig hoyde for vedkommende.

A ankomme holdeplassen

Vir blinde informant er avhengig av assistanse pa nye steder. Vedkommende reiser likevel
alene pa strekker hvor hun har lert seg ruten godt. En slik innlering krever opp mot 20
turer med assistent for omgivelsene er lert godt nok til at hun kan reise strekningen pa
egenhand. Vedkommende beskriver det 4 komme frem til holdeplasser, bade bybane og
bussholdeplasser, som den storste utfordringen under en kollektivreise. Begge vare syns-
hemmede informanter har vanskeligere for 4 orientere seg om vinteren nér det er sne, isete
og morkt. De velger derfor taxi framfor kollektivtransport pa den tiden av aret. Ingen av de
bevegelseshemmede hadde problemer med 4 orientere seg. For bevegelseshemmede var
tysiske hindringer, kulde, regn og darlig vedlikehold pa vinterstid det storste problemet. De
eldre verken viste eller nevnte noe om egne orienteringsproblemer, men det ble likevel
papekt at eldre kan ha funksjonsnedsettelser som kan medfere at de har vanskelig for a
orientere seg. Ogsa de eldre mente at glatte fortau var et bekymringsmoment om vinteren.
Vir informant med dysleksi kunne fa problemer med orientering dersom det var mye stoy
og trengsel, det forstyrret konsentrasjonen til vedkommende.

3.2 Utfordringer mgtt pa buss

Adkomst og ombordstigning

Pa to av vare folgeundersokelser hadde vi med oss to synshemmede informanter. En av
vare informanter er blind, den andre informanten har kun 30% syn. Vir blinde informant
bruker hvit stokk og er avhengig av assistanse pa nye steder, men folger en tillert rute uten
assistanse. Nar informanten ble med oss pa var felgeundersokelse, var det enkelte situa-
sjoner der det var nodvendig at vi assisterte for a unnga problemer. Ved péstigning av
busser la vi merke til at bussene stoppet et lite stykke ut fra fortauet. Som folge av dette
oppsto det gap mellom buss og fortau. Vir blinde informant var rask med 4 kjenne etter
med stokken for 4 underseke hvor stort dette gapet var, pastigning gikk deretter bra. Ved
avstigning var det ikke like enkelt. Ved bussholdeplass ved Norges handelshoyskole (NHH)
kjorte ikke bussen inn i busslommen, da den var for trang til flere busser om gangen.
Bussen apnet doren mens den sto og ventet pa plass i lommen, dette forte til at det ble en
storre hoydeforskjell mellom bussen og bakken, samt at det var forholdsvis trangt mellom
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buss og kantstein. Vi matte derfor assistere var informant ved avstigning og lede vedkom-
mende ut av bussen, delvis via groftekanten og opp pa bussholdeplassen. Hadde
informanten blitt satt av pa et slikt sted alene ville hun fatt store problemer med 4 komme
seg opp pa bussholdeplassen, selv om reisen hadde vart innlaert. Bade var blinde og
synshemmede informant papekte at en ulempe med bussen var at man ikke kunne vite
hvilken buss som ankom bussholdeplassen, det ble foreslatt lydinformasjon utendors pa
bussen. En ekstra utfordring for var blinde informant gikk pa 4 identifisere om det faktisk
var en buss som narmet seg holdeplassen, eller en lastebil, det er umulig a hore forskjell.
Busser kunne lett kjore forbi uten at vedkommende kunne vite om det. Begge de syns-
hemmede informantene foretrakk bybanen med tanke pa dette problemet. Bybanen
stopper alltid, man vet hvor den gar og den gar ogsa ofte. Hele situasjonen er altsa
strukturert og i stor grad forutsigbar.

Ved bussreiser var det nedvendig 4 legge ned rampen for alle vare informanter som var
rullestolbrukere. Denne assistansen ble gjennomfert pa varierende vis. Den forste turen
med buss sto vi (forskerne) veldig naert den reisende, og bussjaferen ventet pa at vi skulle ta
ned rampen. Det gjorde vi ikke da vi ensket at informanten skulle reise uten assistanse fra
oss og foreta reisen som normalt. Da hverken vi eller sjaforen loftet rampen ut av bussen
kom en forbipasserende fotgjenger og loftet ut rampen, tydelig irritert over at var
informant fortsatt matte vente pa assistanse*. Det sosiale samspillet kan ha pavirket
hvordan de involverte oppforte seg pa folgeundersokelsene, og medvirket til at sjiforer
oppforte seg annerledes enn ellers. Dersom rullestolbrukeren hadde statt alene, ville
kanskje bussjaforen hjulpet til. Ved de pafelgende bussturene valgte informantene med
nedsatt bevegelsesevne 4 enten ta direkte kontakt med sjaforen ved a vinke, eller ved a sitte
a vente ved doren, vi (observatorene) signaliserte ved a sta et stykke unna informanten, at
vi var tilstede for a observere.

Under en folgeundersokelse utfort i ettermiddagsrush, ble det opplevd noen ulemper ved
pastigning ved Torget. Mange busser ankom holdeplassen samtidig, og bussen stoppet pa
en slik mate at det var umulig for var bevegelseshemmede informant 4 komme seg om
bord 1 bussen. Kjoretoyet sto for langt ifra kantsteinen til at rampen kunne kjores ut,
gaende passasjerer slapp pa mens bussen sto i denne posisjonen. Rullestolbrukeren rullet
bort til forerhuset pa bussen og vinket for 4 signalisere at han skulle med. Sjaforen matte
vente pa at de andre bussene skulle fjerne seg fram til at det ble mulig a kjore inntil
holdeplassen. Forst nar bussen var plassert riktig, kunne sjaforen hjelpe rullestolbrukeren

pa.

Service fra sjafaren

Alle bussjafoerene var stort sett hjelpsomme og lette 4 fa tak i. Hovedsakelig var det de
bevegelseshemmede som hadde behov for assistanse, men ogsa var blinde informant var
avhengig av en dialog med tanke pa 4 identifisere bussen. Var blinde informant var godt
synlig da vedkommende brukte en stor gul refleksvest og en hvit stokk. Var synshemmede
informant var ikke like synlig, da vedkommende ikke brukte noen hjelpemidler. Sjaforene
ble kontaktet av de bevegelseshemmede informantene ved bruk av bade kroppssprak og
pakallingsknapp pa utsiden av bussen. I og med at de satt i rullestol var de ogsa ganske lett
synlige. Sjaforene kom da ogsa og assisterte ved pastigning sa vel som ved avstigning. Ved
et par tilfeller hjalp andre passasjerer til. Ved ett tilfelle hjalp en passasjer en bussjifor 4

4 Ogsa her kan det at vi var representert med to observanter ha spilt en rolle for hvordan sjiforen (og den
forbipasserende) reagerte.
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apne en lem som hadde satt seg fast. Flere av lemmene hadde ogsa defekte handtak, noe
som gjorde at sjiforen matte ta en ny tur frem pa forerplass for a finne verktoy for a fa opp
lemmen. Selv om sjiforene alltid var meget hjelpsomme og hadde en hyggelig tone, slo det
oss at man ma vare litt tykkhudet for 4 reise pa bussruter der man er avhengig av at det blir
lagt ut lem. Dette tar litt tid, og av og til ma andre reisende flytte seg for at det skal bli
mulig 4 legge ut lemmen. Vire rullestolbrukere tok imidlertid dette rolig og nevnte ikke det
4 vente som noe problem.

Fysisk utforming av bussen

Inne pé bussen kan det vare vanskelig 4 manevrere stolen. Det er en fordel 4 ha noe 4
holde seg fast i, men ingen av informantene valgte 4 feste stolen med stropper. Det ble
nevnt at det noen ganger kan vare vatt pa gulvet i bussene og at det kan fore til at
rullestolen sklir bortover gulvet. Det ble beskrevet som vanlig 4 fi tilbud om 4 bli stroppet
fast i slike situasjoner, men vedkommende ville ikke vaere til bry for betjeningen om bord.
En informant med nedsatt bevegelsesevne papekte at det ligger trygghet i 4 holde fast i noe,
nar sjaforer skaper kraftige rykk nar de skifter gir sa kan det foles utrygt dersom rullestolen
star los (se figur 1).

En informant papekte at det er synd at det ikke er mulig 4 holde seg fast og parkere
innenfor en boyle pa alle busser.

Figur 1: Det ble nevnt som positivt at det var muligheter til d holde seg fast i boyler pa bussen bhvor man parkerer
rullestolen.
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Informasjon ombord i bussen

De synshemmede informantene hadde flest tilbakemeldinger angiende informasjonstiltak.
Begge papekte at det ikke er auditiv holdeplassinformasjon om bord pa alle busser, noe
som gjor det vanskelig 4 vite nar man skal av. Informasjon med liten skrift er ogsa noe som
kan forbedres ved 4 oke skriftstorrelsen for 4 imotekomme personer som kan se nok til 4
lese informasjon. Storre skrift er noe som ogsa ble foreslatt av en eldre informant, da
mange eldre har darlig syn.

Nir personer med rullestol hadde plassert stolen 1 riktig retning ettersom hvor det var gjort
plass for stolen pa bussen, ble informasjonsskiltene hengende bak vedkommende sin rygg.
Dette var tilfelle pa flere busser. Ikke alle busser hadde opprop av holdeplasser,
informasjonen viste kun pa tavlene.

Trengsel ombord i buss
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Informantene utrykte at det var god plass i bussen, nar det ikke var flere som hadde behov
for arealet som er tilgjengelig for rullestolbrukere, men det ble raskt trangt nir det kom
personer med andre vogner om bord. Ved pastigning skjedde det ogsa at sjafor kom
bakover i bussen og ba syklister flytte seg for 4 gi rom for rullestolbruker (se figur 3).

Figur 3: Bildet illustrerer godt hvordan situasjonen er for rullestolbrukere ndr de skal ga pa bussen. En enkel
handling krever mye oppmerksombet fra andre passasjerer og service fra sjafor. 1 dre informanter fortalte at de
noen ganger foler seg til bry.

Informanter med nedsatt bevegelsesevne fortalte om hendelser hvor de ikke hadde fatt
komme om bord i bussen fordi det ikke var plass. Som regel var det mange barnevogner
om bord eller andre rullestolbrukere som var arsaken til dette. En av vare informanter med
nedsatt bevegelsesevne har en ektefelle som ogsé er avhengig av rullestol. Nar de begge skal
reise med buss, velger de alltid 4 ta to forskjellige busser for 4 vare sikre pa at begge skal fa
komme om bord i bussen. Arsaken til dette valget er at det kun er tillatt med to
rullestolbrukere om bord pa en buss. Flere av informantene med nedsatt bevegelsesevne
hadde ogsd opplevd at andre passasjerer matte flytte seg for at de skulle kunne fa komme
om bord pa bussen. En informant papekte at slike hendelser kunne foles noe
beklemmende. For oss som observatorer og «vanlig reisende» var det sliende hvor mye
ekstra aktivitet som uteves for at en rullestolbruker skulle kunne benytte transportmiddelet.
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Komfort

Bevegelseshemmede, eldre og synshemmede kommenterte at det er negativt med kjoring
som medforer rykk og napp. De kan oppleve balansevansker i svinger dersom man mad sta i
bussen. En av de eldre informantene kommenterte at setene er bedre i bussen enn pa
bybanen, det hadde en betydning for vedkommende spesielt pa litt lengre reiser. Ved valg
mellom bybane og buss ville informanten valgt buss pa grunn av setene. Ellers mente begge
de eldre informantene at stang og lokker som henger i taket pa bade buss og bybane for at
staende skal kunne holde seg fast, henger for hoyt. En av informantene mente det var lite a
holde seg fast i og stotte seg til ellers. De mente at det er et hjelpemiddel som hovedsakelig
vil fungere for hoye personer. Eldre og personer som er litt lavere, vil ha faerre muligheter
til 4 holde seg fast enn andre. En av informantene mente at unge var darlige til 4 reise seg
for eldre, men vedkommende mente de unge ogsa matte fa slippe 4 sta over lengre tid.
Denne informanten bodde 1 landlige strok et stykke fra Bergen, og ettetlyste et bedre
kollektivtilbud her for a unngé sveart fulle busser.

Figur 4: Eldre onsker flere muligheter til a holde seg fast

Under en av folgeundersokelsene var det en del skoleelever om bord 1 bussen. Disse horte
pa musikk via portable hoyttalere. Vir informant med dysleksi mente slike forstyrrelser
gjorde det vanskelig 4 konsentrere seg dersom de kom i eyeblikk hvor vedkommende
trengte 4 orientere seg.

Drift og vedlikehold av fasiliteter

Pa flere av bussene var det vanskelig for sjafoerene a fa opp lemmen for rullestolbrukerne,
enten pa grunn av at den satt fast eller pa grunn av edelagte handtak pa lemmen.

Vir blinde informant syntes at det er vanskelig 4 finne stoppknappen nar den sitter pa ulike
steder 1 ulike typer busser.
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Kjoring som medfoerer rykk og napp er ekstra utfordrende for personer med nedsatt
funksjonsevne.

3.3 Utfordringer ved bytte

Adkomst

Ved flere anledninger ble ikke bussen kjort inn i busslommen pa grunn av plassmangel, det
torte til en hoyere hoydeforskjell mellom buss og fortau, samt en brattere vinkel pa
rullestolrampen. Det var et problem bade for de bevegelseshemmede og de synshemmede,
en eldre informant papekte ogsa at dette var et problem.

Service

En informant med nedsatt bevegelsesevne papeker at det som regel gar greit a bytte fra
bybane til buss og omvendt, men det kan vare ubehagelig dersom man har med seg folk.
Da forventes det at folget skal hjelpe rullestolbruker.

Orientering ved bytte

Ved bytte mellom buss og bybane ved Sletten, ble stoppsignalet gitt for sent og avstigning
fra buss ble gjort pa Sletten snuplass. Her var det ikke intuitivt hvor man skulle ga for 4
finne stasjonen for bybanen. Var informant spurte sjafor om hvor bybanestoppet var idet
sjaforen hjalp til med lem for avstigning. Avstanden mellom de to holdeplassene
(endeholdeplass for busslinje rute 3 og stasjon for bybane rute 2) opplevdes som litt lang.

Ved bytte fra bybane til buss pa Nygard var det darlig skiltet og vanskelig 4 se hvor
bussholdeplassen var, til tross for at denne ligger ved siden av bybanestoppet (se figur 5).
Det ble gjort to folgeundersokelser ved dette byttet, begge informantene
(bevegelseshemmet og eldre) hadde vanskelig for 4 finne bussholdeplassen.

Figur 5: Bussholdeplassen ligger il hoyre for bybanestasjonen pa Nygard
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Fysisk utforming av perronger og holdeplasser

Vir synshemmede informant opplevde ved bytte pa Lagunen, at det var mye glass og noe
noytral markering pa glasset. Vedkommende mente ogsa at glasset kunne markeres bedre,
markeringen ble opplevd som inkonsekvent (se figur 6).

=

Figur 6: Det er viktig at markering av glass er like
synlig pa bade utside og innside

I tillegg var det ingen markering i trappene ned fra Bybanen til Bussterminalen, her var
ogsa handleperen i trappen for kort (se figur 7). Knapper for auditiv informasjon var svert
noytrale og vanskelige 4 finne. De rode detaljene pa stasjonsomradet var derimot et godt
designgrep.

Figur 7: Ingen markering av trappeneser og for kort handloper pa Lagnnen

Moblementet pa Lagunen var noytrale i fargen og gled lett inn i omgivelsene (se figur 8).
For en synshemmet person er det lett 4 ga rett inn i disse.

Figur 8: Mobler med noytral farge er et faremoment for synshemmede
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Ingen av informantene opplevde ovrige ulemper tilknyttet den fysiske utformingen av
holdeplassene. Her var det heller vanskeligheter grunnet plassmangel pa holdeplassomradet
som forte til at sjiforene ikke kjorte inntil holdeplassen og skapte et gap mellom buss og
avstigningsomrade, eller slapp passasjerer av i grofteomradet.

Informasjonssystem pa byttepunkter

Noen informanter var mindre interesserte i informasjonssystemet fordi de var godt kjent i
Bergen og visste «instinktivty hvor busser og baner gikk ifra. Det var varierende kvalitet pa
informasjonssystemet pa de ulike byttepunktene. Pa nyere og storre holdeplasser, samt pa
Bystasjonen var det en blank overflate pa informasjonstavlene (se figur 9). Dette ble omtalt
som negativt av bade synshemmede og dyslektiker. Skjermene reflekterte omgivelsene og
gjorde det vanskelig a lese ruteinformasjonen.

—— e Y

Figur 9: Informasjon pa Lagunen.

Vir dyslektiske informant mente det var positivt nir informasjonen pa skjermene var listet
nedover og at annenhver linje var farget svart/grd. Det gjorde det enklere 4 skille tall og
bokstaver som ikke horte sammen fra hverandre. En av vare bevegelseshemmede
informanter hadde problemer med a finne heisen pa Lagunen, her ble det etterspurt bedre

skilting.
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Pa holdeplassen ved den norske handelshoyskolen(NHH) var det sanntidsinformasjon pa
en hoyt hengende tavle. Det gikk en ledelinje til denne, men det var ingen auditiv
informasjon her, og tavlen hang langt over ansiktshoyde (se figur 10). Sann sett ga ikke
denne ledelinjen mye mening, bortsett fra at den ogsa ledet til pastigningsarealet for
busspassasjerer. Vi hadde med oss en blind informant pa denne holdeplassen,
vedkommende kunne ikke dra nytte av dette informasjonssystemet, men vedkommende
reiser heller aldri alene med mindre ruten er memorert.

4 ‘;F&”_

Fignr 10: Holdeplass ved NHH

Pa mindre stasjoner var det valgt enklere informasjonslesninger. Figur 11 viser en enkel
losning hvor ruteinformasjonen er vist med liten skrift. Denne type informasjon kan vare
vanskelig 4 lese for synshemmede, og henger litt langt oppe for rullestolbrukere. Bildet er
tatt pa Nygard.

Drift og vedlikehold

T !

Figur 11: Holdeplass ved Nygard

En av informantene med nedsatt bevegelsesevne papekte at infrastruktur ved holdeplasser
bor rustes opp. Noen steder, for eksempel Nygard, er det kun et lite skilt som markerer
stoppet (se figur 10). Informanten mente at det godt kan vare skur/mulighet for 4 soke ly
der. Vedkommende nevner ogsa at det er kaos ved snefall, og at darlig vedlikehold pa
vinterstid gjor det generelt vanskeligere a reise kollektivt med rullestol.
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3.4  Utfordringer matt pa bybanen

Adkomst og ombordstigning

For dem av vire informanter som benyttet rullestol har bybanen en god utforming. En av
disse ga uttrykk for at for ham var det a reise med bybanen bekymringslest, i motsetning til
buss, hvor vedkommende som regel ville vare avhengig av assistanse og bruk av ekstra
tilgjengelighetsutstyr.

Validering av billetter

Vir blinde informant hadde problemer med 4 finne valideringsautomaten, mens var
synshemmede informant var veldig sikker pa hvor denne var plassert i vognsettet og
validerte billetten uten problemer. Ingen av de ovrige informantene hadde problemer
tilknyttet det 4 validere billett underveis.

Trengsel

Trengsel var ikke et problem pa Bybanen under folgeundersokelsene. Alle rullestolbrukere
tikk plass. Var blinde informant fikk imidlertid problemer da vedkommende skulle finne et
sted 4 sitte. Vanligvis ville vedkommende sitte pa stolen som er forbeholt personer med
nedsatt bevegelsesevne, men denne stolen var opptatt. Var informant matte fysisk ta pa
stolen og vedkommende som satt 1 den for 4 oppdage at stolen var opptatt. Bybanen var da
allerede begynt 4 kjore, informanten fikk noe assistanse til 4 finne et alternativt sted a sitte.
Personen som satt 1 stolen hadde ingen synlig funksjonshemning. Ved en tidligere
folgeundersokelse ble det kommentert at stolene som er forbeholdt personer med nedsatt
funksjonsevne var merket med et symbol i lyst gra, og at dette gled inn fint inn 1
omgivelsene, men dermed ogsa var lite synlig.

Informasjon om bord

En person med nedsatt bevegelsesevne papekte at det er positivt at det er hoyttalere om
bord og at det gis opplysninger om alle holdeplasser. Arsaken var trengsel. Nar det er
mange folk om bord sa er det vanskelig a fa med seg hva som stir pa opplysningstavlen.
En negativ faktor her var at selve informasjonstavlen kun hang oppe pa ene siden av
vognen. Nar rullestolbrukere plasserte stolen hvor det var avsatt plass, ble de sittende med
ryggen til informasjonsskjermen. Det ville vart positivt dersom det var
informasjonsskjermer pd begge sider av vognene.

Vir synshemmede informant papekte at det var for liten skrift pa informasjonsskjermen. I
tillegg mente informanten at informasjonsskjermene ved dorene na var fylt med reklame og
ikke ruteinformasjon og at dette kunne veare forvirrende for den reisende. Pa veggen inne
pa bybanevognene er linjen til bybanen vist sammen med stoppesteder og navnene pa dem.
Vir synshemmede informant mente det var et godt tiltak, men skriften er liten og er ikke
mulig 4 lese for vedkommende. Han ma derfor telle antall stopp for a ha oversikt over hvor
han er. Vedkommende mener det er positivt at lydvolumet pa opprop om bord pa bybanen
er hoyt nok, og at det ikke burde bli lavere. Informanten har opplevd a gi av pa feil stopp
nar han ikke har hert oppropet godt nok.

Ogsa informanten med dysleksi mente at det var forstyrrende med reklame om bord pa
bybanen.
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Orientering

Spesielt vire synshemmede informanter mente det var betryggende 4 ta bybane fordi det
var enkelt 4 vite at man var pa rett transportmiddel og pa rett vei. Systemet oppleves som
standardisert og dermed mer forutsigbart. Var blinde informant hadde for eksempel laert
seg hvor stolen for personer med nedsatt funksjonsevne er nar man kommer inn doren i
torste vogn. Vedkommende brukte alltid samme inngang ved reiser pa bybanen. Var
synshemmede informant (30% syn) hadde god kontroll pa hvor valideringsautomaten var
plassert.

Drift og vedlikehold

Som nevnt tidligere hadde flere av informantene
tilbakemeldinger angaende plassering av informasjonsskilt
og visninger av reklame pa skjermer pa bybanen. En annen
tilbakemelding var, spesielt fra eldre og synshemmede, et
onske om lys og lydsignaler pa steder hvor man skal krysse
bybanelinjen utenfor sentrumsomradet. Synshemmede
spesielt etterlyste mer konsekvent parkering av bybanen ved
stopp, slik at ledelinjer ledet til doren pa vognen man skulle
pa (se figur 12).

En generell tilbakemelding fra alle informantene var at det
var vanskeligere 4 komme seg ut pad vinterstid pa grunn av
darlig vedlikehold eller vanskelige varforhold pa vet til Figur 12: Eksempel pa ledelinje som
stasjon og holdeplass. ikke leder til doren

Bevegelseshemmede informanter var spesielt
forneyde med bybanen fordi den kunne brukes uten
at man fikk behov for assistanse, det ga
frihetstolelse. En av informantene ettetlyste
informasjon angaende hva som vil skje med
vedkommende ved nedstilfeller. Den samme
informanten papekte at han ansa bybanen for a vare
universelt utformet, mens bussen kun kunne ansees  Fjgyr 13: Bybanebussen i Bergen. Bildet er
som tilgjengelig Vedkommende likte losningene pa  jenset fra

bybanebussen og mente at den «var nesten som en http:/ | www.aftenposten.no/ norge/ Bybane-
bane» (se figur 13). buss-snart-i-Bergen-903400.htm!

3.5 Informantenes grunner for a
iIkke reise med buss eller bybane i Bergen

Noen av vare informanter fortalte at de ved spesielle situasjoner velger bort kollektivreiser
til fordel for taxi og bil. Vire synshemmede informanter valgte bort kollektivreiser spesielt
om vinteren. Ikke pa grunn av reisemiddelet i seg selv, men pa grunn av at det var vanskelig
a orientere seg nar det var sno, morkt ute og isete. Taxi kunne i slike perioder bli en stor
utgiftspost spesielt for var synshemmede informant, mens var blinde informant fortalte at
det ble vanskelig 4 komme seg ut blant folk pa denne tiden av dret. Sistnevnte sparte gjerne
litt pa sine TT-kort turer siden det er begrenset hvor mange ganger man kan reise. Var
blinde informant kunne heller ikke reise pa egenhind til nye steder, og kunne derfor aldri
velge buss eller bybane 1 slike situasjoner.
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En av vare bevegelseshemmede informanter hadde en sykdom som gjorde det vanskelig a
holde en jevn kroppstemperatur, han kunne derfor ikke utsette seg selv for kald luft uten a
risikere 4 bli alvorlig syk. Pa grunn av dette var det en vurderingssak om han skulle risikere
a ta bussen dersom det var kaldt i luften, spesielt ville det vare et problem dersom det ikke
var plass om bord og han matte vente lenge utendors. Vedkommende hadde ikke noe imot
a reise med buss eller bybane, men valgte ofte bil for forutsighbarhetens skyld.

3.6 Oppsummering av funn, en sammenligning av bybanen
og stamlinjenett for buss i Bergen

Folgeundersokelsene viser at personer som har ulike typer funksjonsnedsettelser moter
ulike utfordringer pa bade buss og bybane, likevel har de onsker om endringer som
sammentfaller (se tabell 3). Bade de eldre, synshemmede og dyslektiker onsker seg auditiv
informasjon pa alle busser. Synshemmede og dyslektiker onsker informasjon som er
konkret, og vil gjerne unnga a forholde seg til unyttig informasjon som reklame.
Bevegelseshemmede onsker seg informasjonsskjermer pa begge ender inne i bade buss og
bybanevogner, slik at de kan folge med pa hvor de er, uavhengig av hvilken retning de har
plassert stolen sin. Bade synshemmede, eldre og bevegelseshemmede har kommentert at
det oppleves som negativt nar bussjaforer ikke klarer 4 kjore inn 1 busslommen. Dette er et
problem for personer som har nedsatt forlighet i ben og armer, som mange eldre har,
personer i rullestol og blinde personer som ikke kan se noyaktig hvor bussen er plassert. En
annen tilbakemelding fra de synshemmede er at de ikke alltid klarer 4 identifisere bussen
nar den ankommer. Den lager samme lyd som andre storre kjoretoy, og skiltene er ikke
mulig 4 lese for dem. De onsker seg auditiv informasjon som kan hjelpe dem 4 identifisere
kjoretoyet pa holdeplasser si vel som stasjoner.

Flere informanter forteller ogsa om utfordringer tilknyttet utforming og designet innendors
pa bybane og buss. Vir blinde informant forteller at det kan vere vanskelig a orientere seg
ogsa innendors pa busser, de er ulikt utformet og det kan vare vanskelig 4 finne stopp-
knappen. Eldre gir tilbakemelding om at det er lite 4 holde seg fast i, bide pa buss og bane,
spesielt for personer som ikke er si hoye. De gir ogsi tilbakemelding om at setene pa
bussen er mye bedre 4 sitte pa enn setene pa bybanen. Bevegelseshemmede synes det er
positivt 4 ha noe 4 holde seg fast i nar de har parkert inne 1 bussen siden kjorestil og terreng
kan medvirke til at stolen rerer seg underveis, dette til tross for mulighet for 4 bli stroppet
fast.

Informantene sa flere fordeler med offentlig transport (se tabell 3). Den viktigste fordelen
for alle var at muligheten til 4 reise kollektivt gir frihet til 4 reise nar man vil, uten a vare
avhengig av familie, venner eller profesjonell assistanse. Dette gjelder spesielt de
synshemmede og eldre, som ikke kan bruke bil. De bevegelseshemmede brukte bil til en
viss grad, men var ogsa brukere av kollektivtransport ved anledninger hvor det 4 medbringe
bilen var unedvendig eller en ulempe. Det 4 reise med bybanen ble ansett av
bevegelseshemmede for 4 vare enkelt og greit, da det ble oppfattet som et forutsigbart
system med fa hindringer, mens det 4 reise med buss var mer komplisert siden informanten
da hadde behov for assistanse. Denne assistansen ble oppfattet som god, selv om det
kunne foles beklemmende nar andre passasjerer matte flytte seg for 4 lage plass til de
bevegelseshemmede. Forutsigbare avganger og fysisk utforming av holdeplasser pa
bybanen var spesielt positivt for denne gruppen, da det eliminerte behovet for assistanse.
Spesielt de synshemmede ansa det for a vare positivt med auditiv informasjon ombord
busser og bybane. Eldre mente setene pa bussen var spesielt gode.
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Tabell 3: Fordeler og ulemper pa buss og bybane

Funksjonsnedsettelse

Fordeler(+) og ulemper(+) pa buss

Fordeler(+) og ulemper(+) pa

bybane
. Pastigning/avstigning dersom +  Finne valideringsautomat

Blind - . ! o - "
buss ikke kjgrer inn pa +  Auditivt opprop er positivt
holdeplass + Man kan ikke ga pé feil bybane
Mangel p& opprop pé enkelte + Bybanen gér ofte
busser
Vansker med & validere billett
Vanskelig & skille ulike busser
fra hverandre, gnsker auditiv
informasjon pa busser og alle
stopp
Vanskelig & finne stoppknapp pa
grunn av flere ulike typer busser
Auditivt opprop er positivt (pa de
bussene som har det)

Synshemmet (Zjns.ker applikasjon med auditiv + Reklame pa skjerm er
ruteinformasjon forstyrrende, gnsker
Mangel p& opprop pa enkelte ruteinformasjon her da
busser skjermen er i ansiktshgyde
Vansker med & validere billett +  Auditivt opprop er positivt
Vanskelig & skille ulike busser + Man kan ikke ga pa feil bybane
fra hverandre, gnsker auditiv nar mulige veivalg er sdpass
informasjon begrenset
Auditivt opprop er positivt (pd de |+  Bybanen gér ofte
bussene som har det)

Nedsatt bevegelse Eéstigning/gvstigningodersom + Ir)formasjonsskjerm kun pa en

uss ikke kjgrer inn pa side

holdeplass +  Trenger ingen form for
Vanskelig & veere usikker pa om assistanse
det er plass pa bussen + Ingen ekstra forberedelse
Kan veere vanskelig & f& service |+ Bybanen gér ofte
nar man har med seg
venner/familie
Informasjonsskjerm kun pa en
side
Darlig kjarestil blant sjafgrer
Folk og sjafar er ofte
forstaelsesfulle/behjelpelige
God service

Eldre Stay og lite sitteplasser + Ubehagelige seter
Vanskelig & bruke app og data +  Vanskelig & bruke app og data
for billett og ruteinformasjon for billett og ruteinformasjon
Unge ikke sa flinke til & reise +  Auditivt opprop er positivt
seg
Darlig kjarestil blant sjafarer
Usikker pa sjafarers serviceplikt
Gode seter

Dysleksi Stay i form av lyd eller +  Stgyiform av lyd eller
oppmerksomhetskrevende oppmerksomhetskrevende
reklame gjear orientering reklame
vanskelig +  @nsker tilpassede klokker til
@nsker tilpassede klokker til de de som har dyskalkuli
som har dyskalkuli +  Auditivt opprop er positivt
Auditivt opprop er positivt (pa de +  Selve transportmiddelet
bussene som har det) oppleves som fint & bruke
Selve transportmiddelet
oppleves som fint & bruke
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4  Universell utforming pa
stamlinjenett for buss og bybanen i
Bergen

Forutsigbarhet er viktig nar man skal ut a reise. Det er avgjorende 4 kunne vite nar
bussen/banen gir, at man kommer seg til holdeplassen uten hindringer, at det er
muligheter for 4 komme seg ombord, at man finner stoppknappen, vet nar man skal trykke
pa denne og at man klarer 4 komme seg av reisemiddelet. Dette er helt grunnleggende
gjoremal underveis. Dersom et av disse gjoremalene er vanskelig 4 gjennomfere, kan det
fore til at hele reisen blir oppfattet som vanskelig 4 gjennomfere. Dette er gjoremal vi
erfarte at vare informanter kan ha vanskeligheter med 4 gjennomfere pa grunn av mangler
innenfor enten fysiske forhold, eller servicefunksjoner bade pa buss og bybane. Siden alle
vare informanter likevel har erfaring med 4 bruke kollektivtrafikken vet vi ogsa at det
fortsatt er mulig for dem a benytte seg av kollektivtrafikken slik den er i dag. En del av de
mangler vare informanter har papekt er et resultat av hvordan den materielle
infrastrukturen benyttes. Det dreier seg da ofte om mangler som ikke er vanskelige 4 fjerne
med tiltak som konsekvent plassering av transportmiddel inntil kantstein og pa rett plass 1
forhold til ledelinjer pa stasjon/holdeplass, informasjonsskjermer pa begge sider av alle
vogner, auditiv informasjon og tydelig markering av stoppknapper og seter for
funksjonshemmede. For bedre orienteringsmuligheter er det ogsa viktig med et rolig visuelt
miljo uten forstyrrende reklame eller fargebruk, som ikke er funksjonell i forhold til 4
orientere seg under bruk av transportsystemet.

I oppsummeringen av vire funn ser vi at bybanen far tildelt farre negative karakteristika
enn bussen. Bybanen blir ogsa beskrevet med flest positive egenskaper og fremstar derfor
som et transportsystem som er mye bedre tilpasset reisende med funksjonsnedsettelser.
Dette gjelder alle personene vi fulgte da de reiste, uavhengig av type funksjonsnedsettelse.
Mye av bakgrunnen for dette forholdet ligger i selve materiellstrukturen: Banens skinner
forteller hvor banen gir. Det finnes bare én bane, sa alle stasjonene de samme uansett
hvilket vognsett du benytter: Star man pa rett side av sporene vet man at man kommer dit
man skal. Informasjonen er sa a si nedskrevet i materiellstrukturen. Siden banene er bygget,
og na utvidet, ut fra ett konsept er denne informasjonen langt pa vei felles over hele banen.
Kjenner man én stasjon blir man ganske raskt kjent pa de andre. Dessuten styrer skinnene
vognene i posisjon 1 forhold til holdeplassen pa samme mate pa alle stasjonen, bare med ett
unntak: Posisjonering av derer i forhold til ledelinjer er overlatt forerens kontroll og har
vist seg a variere i praksis.

Sammenliknet med bybanen kan derfor buss se ut som et darligere tilbud. Pa mange mater
er bussens fleksibilitet en arsak til mange ulemper nar det gjelder universell utforming. Og
pa samme mate er bybanens manglende fleksibilitet en stor fordel nar det kommer til
universell utforming. Bybanen er enkel 4 forsta, den er enhetlig og et resultat av en
gjennomtenkt designprosess som omfatter hele transporttilbudet. Busstilbudet bestar av
ulike busser, ulike holdeplasser og til og med veiene har en varierende kvalitet som pavirker
hvordan passasjerer opplever turen. Dette er grunnleggende egenskaper som gjor det
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vanskelig 4 skape forutsighbarhet underveis, pa samme mate som pa bybanen. Det er derfor
kanskje ikke riktig 4 sammenligne de to transporttilbudene, da de er fundamentalt ulike.

Forutsigbarhet er spesielt viktig for personer som har funksjonsnedsettelser som gjor det
vanskelig for dem a fa tak i informasjon. Vire synshemmede informanter er spesielt sirbare
1 ssmmenhenger hvor auditiv informasjon ikke er tilgjengelig. Da ma de bero seg pa a telle
antall stopp, eller forhore seg med medpassasjerer. Var informant med dysleksi motte fa
hindringer i hverdagen, men vedkommende hadde aldri reist til nye steder alene uten a vite
at hun kom til 4 mete en bekjent nar hun kom frem. Forstyrrelser i form av reklamer, lyder,
trengsel, gjorde det vanskelig 4 fokusere og skille ut den viktigste informasjonen underveis.
Nye rutetabeller kunne vare vanskelige a sette seg inn i. Like losninger pa ulike steder
kunne gjore det enklere 4 fa tak 1 informasjon.

I dag er det fa bybanelinjer 1 Bergen, og det er praktisk talt umulig a sette seg pa feil bane.
Med en ny linje under planlegging vil dette endre seg, og muligheten for a gjore feil
underveis vil oppstd. Dette er hovedsakelig et problem for synshemmede og personer som
har vanskelig for a lese eller orientere seg. Vire synshemmede informanter trakk spesielt
frem forutsigbarheten til bybanen som en svart positiv egenskap. Det gjaldt ogsa den
auditive informasjonen som annonserte hvert eneste stopp. Denne forutsigbarheten finner
man ikke pd bussen, her er det ikke opprop pa alle busser. Det skaper usikkerhet for
reisende som ikke kan orientere seg ved a kikke ut eller lese pa informasjonsskjermene. Pa
bybanen er det ogsa et enhetlig design, nesten alle stasjoner og informasjonstiltak har
samme utseende og form. For bussene varierer standarden pa holdeplassene i stor grad.
For en person med dysleksi kan det ta tid 4 sette seg inn i nye systemer. Et enhetlig system
med tilpasset skrift, skriftstorrelser og farger kan gjore hverdagen lettere for denne

gruppen.

Vire informanter motte flere hindringer pa bussen tilknyttet sjiforers manglende mulighet
til 4 kjore inntil kantsteinen pa holdeplassene. Busslommen var for liten til 4 romme flere
busser, og bussen stoppet delvis inne i denne. En rullestolbruker matte for eksempel kjore
opp langs siden av bussen, som var pa vei til 4 kjore avgarde, og vinke til bussjaferen for a
vise at han onsket 4 komme om bord. Alle de andre passasjerene hadde allerede funnet seg
til rette inne i bussen, siden de ikke ble forhindret av at bussen ikke sto helt inne i
busslommen. Dette gikk bra, bussen stoppet og lot var informant komme om bord, men
dersom dette hadde skjedd med vir blinde eller synshemmede informant, ville ikke noen av
de fatt med seg at bussen kom, og kjerte av garde. Dette vanskeliggjorde av og péstigning
for informantene 1 situasjonen, samtidig som det at slike situasjoner oppstar gjor det mer
belastende a4 benytte transportsystemet. Med bybanens faste struktur vil slike situasjoner
ikke oppsta. Den vil a/ltid stoppe langs plattformen.

Rullestolbrukere nevnte at de noen ganger far en folelse av 4 vere til bry, eller folelse av a
vare 1 en noe beklemt sosial situasjon nar sjaferer ma hjelpe dem og andre passasjerer ma
flytte seg for dem. Dette er en situasjon som i all hovedsak har blitt beskrevet 1 forbindelse
med bussreiser. Dette er en sosial situasjon som oppleves som ubehagelig, og det er noe de
reisende i mindre grad vil oppleve pa bybanen. Bybanen er godt utformet for personer med
nedsatt bevegelighet. En av informantene bemerket at det a reise med bybanen var
bekymringslost pa grunn av at vedkommende ikke trengte a lure pa om han kom seg om
bord, eller hvordan samspillet ville bli med tanke pa assistanse fra sjifor og hensyn fra
andre passasjerer. A reise med bybanen kan foles lettere, ikke bare pa grunn av at det er
tysisk tilrettelagt, men ogsa fordi den reisende slipper 4 vare usikker pa om vedkommende
vil komme om bord som planlagt, om andre passasjerer vil matte flytte seg, eller om
sjaforen vil fole at det er slitsomt 4 matte hjelpe til med pastigningslemmen og om han eller
hun vil bli arsak til forsinkelser.
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Ved siden av de materielle losningene har vi ogsa sett at bussstamnettets fleksibilitet, det at
det er mulig 4 introdusere losninger lokalt, nar situasjoner som for eksempel fulle
busslommer oppstir, er et problem for dem med ulike funksjonsnedsettelser. For disse
gruppene er forutsigbarhet og standardisering viktige kvaliteter ved kollektivsystemet. Alle
avvik blir dermed utfordringer som kan begrense oppfatningen av hvor tilgjengelig et
transportsystem er. For bybanens del ligger det i stor grad en tvang til standardisering i
materiellet, mens det for stamrutenettet for buss i stor grad er et sporsmal om sjaforenes
bruk av materiellet. Pa vare folgeturer kom det frem at det var viktig 4 kunne vise at man
hadde en funksjonshemning pa en slik mate at sjaforene ble oppmerksomme pa det: Nar
en rullestolbruker viste bussjiforen at han/hun skulle benytte bussen manovrerte sjiforen
bussen slik at den kunne bli tilgjengelig for rullestolbrukeren, selv om bussen allerede
hadde tatt opp ovrige passasjerer uten a vare i posisjon i busslommen. For dem med
mindre synlige funksjonshemninger kunne slike situasjoner bli vanskeligere. Personene med
nedsatt syn rapporterte da ogsa problemer med 4 vite hvordan man skulle forholde seg nar
flere busser ankom holdeplassen pa samme tid, og de onsket at man da kunne benytte
auditiv annonsering av hvilken buss som til enhver tid sto 1 busslommen. Vi antar at en slik
strukturert atferd ogsa vil vere til hjelp for personer med andre lite synlige
funksjonshemninger.

I tillegg til synlighet observerte vi ogsa betydningen av kunnskap og hvordan
funksjonshemninger blir definert i situasjonen. Nar det gjelder vare reisende med rullestoler
virket sjaforene sikre pa hva de skulle gjore. Behovene la sa a si innskrevet 1 utformingen av
materiellet, altsa i rullestolens behov og bussens utforming. Dette gjorde det ogsa enkelt for
passasjerene 4 se behovene og de var raske til a flytte seg, selv nar det innebar 4 ta med seg
bagasjen sin og flytte til andre avdelinger av bussen. Nar det gjelder de svaksynte oppfattet
vi derimot betydelig usikkerhet og reaksjoner som gjorde reisesituasjonen vanskeligere for
disse. Som nevnt stoppet en buss uten a vare 1 rett posisjon ved holdeplassen og bussene
hadde en tendens til 4 begynne 4 kjore for personene hadde funnet en plass. Denne
mangelen pa kunnskap kunne vi ogsd observere hos medpassasjerer. Det virket for
eksempel som om man var usikker pa om man skulle flytte seg nar man satt pa seter
reservert for funksjonshemmede sa lenge det var ledige seter like ved. Disse situasjonene
kan selvfolgelig vere pavirket av at vi som var folgepersoner kom pa, og skulle av, pa
samme holdeplass. Reaksjonene skilte seg like vel tydelig fra reaksjonene vi ble mott med
da vi fulgte rullestolbrukerne. Ut i fra de reaksjonene vi motte da har vi heller ingen grunn
til 4 tro at det var et resultat av noen form for motvilje: Slik vi oppfattet situasjonen med
personene 1 rullestolen var det alltid en vilje blant sjiforer og medpassasjerer til 4 gjore
situasjonen sa lett handterlig som mulig. Selv om vire observasjoner er fa og kan vare
pavirket av vart nerver, mener vi det er forhold som kan tyde pa at det er et
kunnskapsbehov blant sjaforer om hvordan man best kan handtere situasjoner med
passasjerer med andre funksjonshemninger enn bevegelseshemninger.
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