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Forord

For mennesker med handicap er det, ligesom for alle andre, forbundet med bedre livs-
kvalitet selv at kunne vaelge hvor, hvornar og hvordan man kommer rundt mellem daglig-
dagens ggremal og de aktiviteter, man gnsker at deltage i.

Det er ofte blevet kritiseret, at infrastrukturen og transportsystemet er utilgaengeligt for
grupper af mennesker med handicap. De barrierer de mgder er af meget forskellig karak-
ter athaengig af grad og type af handicap og afhaengig af, hvilken del af transportsystemet
der er tale om. Der findes en raekke af forskellige kgrselsordninger, som skal kompensere
for manglende tilgeengelighed. Ordningerne er forankret hos mange forskellige myndig-
heder, forvaltninger og organisationer og retter sig hver isaer mod specifikke aktiviteter
og/eller grupper af mennesker med handicap.

Med denne udredning gnsker Transport- og Energiministeriet at danne et overblik over
mangfoldigheden af kgrselsordninger for mennesker med handicap. Udredningen er
teenkt som et bidrag til den lgbende diskussion af, hvordan tilgaengelighed kan forbedres
for mennesker med handicap. Den vil blive fulgt op af en udredning, som fokuserer pa
blinde og svagsynedes szerlige problemer.

Til projektet er knyttet en fglgegruppe med repraesentanter for: Dansk Blindesamfund, De
Samvirkende Invalideorganisationer, Center for Ligestilling af Handicappede, Socialmini-
steriet samt Transport - og Energiministeriet.

Udredningen er gennemfgrt som et projekt under initiativet "Nye og nemmere veje”, der
er igangsat af Socialministeren og finansieret af midler fra satspuljen 2006. Der er afsat 3
mio. kr. til neervaerende projekt om handicappedes transportvilkar, der er forankret i
Transport- og Energiministeriet.
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1 Sammenfatning

Baggrund og sigte

Personer med handicap har som alle andre behov for at transportere sig mellem bade
dagligdagens og de lidt sjeeldnere aktiviteter. Transport er et middel til at opfylde det
egentlige mal, som er aktiviteterne. Handicappede har ikke den samme vifte af valgfrie
transportmuligheder som andre. Transporttilbud til mennesker med handicap har betyd-
ning for, hvilke aktiviteter der overhovedet kan gennemfares, og dermed stor betydning
for livskvaliteten.

God tilgeengelighed haenger sammen med en handicapvenlig infrastruktur, men er ogsa
betinget af statteordninger, der kan lette transporten for handicappede. Begge elementer
er vaesentlige for samfundets indsats for at skabe god tilgeengelighed for handicappede.

Transport er bade en forudseetning for og et resultat af den made samfundet er organise-
ret pa. Transport er sdledes en vigtig del af alle menneskers liv. Transport- og Energimi-
nisteriet arbejder derfor pa at stille effektive og gode muligheder for mobilitet til radighed
for s& mange som muligt. Nar nyanlaeg projekteres, sker det ud fra standarder, der i vi-
dest muligt omfang tillader forskellige typer borgere herunder handicappede at benytte
vejanlaeg, banegarde, lufthavne, toge, mv. pa lige vilkar som gvrige trafikanter og passa-
gerer.

Man kan naturligvis ikke fierne folks handicaps gennem transportpolitikken, men samfun-
det kan give s mange som muligt adgang til at benytte de almindelige tilbud pa linje med
@vrige brugere.

Handicappedes adgang til befordring er vigtig, for at handicappede kan deltage i samfun-
det pa lige fod med andre. Der skal derfor fortsat ske forbedringer af tilgeengeligheden for
handicappede og andre med nedsat mobilitet.

Som led i projektet "Nye og nemmere veje” kortleegges i denne udredning det samlede
udbud af k@rselsordninger for handicappede. Samtidig er forskellige udfordringer og po-
tentialer ved ordningerne identificeret. Udredningen har til formal at skabe et videns-
grundlag til brug for de videre drgftelser p4 omradet.

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

Man kan ikke tale om handicappedes transportvilkar under ét, fordi de varierer fra person
til person og fra aktivitet til aktivitet. | et ligebehandlingsperspektiv er det ikke alene rele-
vant at se pa, hvordan handicappedes transportbehov ima@dekommes i forhold til resten
af befolkningen, men det er ogsa relevant at se pa, om der findes grupper af handicap-
pede eller af rejseformal, hvor transportmulighederne i saerlig grad er begraensede eller
ikke eksisterende. Udredningen er bl.a. motiveret af en erkendelse af, at blinde og svag-
synede er en af de handicapgrupper, som i seerlig grad mangler tilpassede karselstilbud.
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Der vil i en efterfalgende udredning blive fokuseret pa blinde og svagsynedes seerlige
forhold.

Udredningen er baseret pa eksisterende, tilgaengelig viden suppleret med enkelte seer-
karsler pa forskellige databaser. Som input til arbejdet er der gennemfart interview pa
organisationsniveau. Generelt er det en mangel, at der ikke findes brugerundersggelser
hverken med udgangspunkt i handicapgrupper eller ordninger.

Rapporten er disponeret som selvstaendige beskrivelser af de hovedgrupper af karsels-
ordninger, der eksisterer:

Paragrafkersel knyttet til lovbundne aktiviteter i mange sektorer
Individuel handicapkarsel for svaert beveegelseshaemmede
Kollektiv transport, forskellige ledsagerordninger
Bilstgtteordningen

@vrige ordninger, taxa og private kerselsordninger

Handicap, transport og tilgeengelighed

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

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

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

Pa transportomradet bruges tilgaengelighed i en lidt anden betydning, nemlig som et mal
for med hvilken lethed man kan na forskellige destinationer. Begrebet har en lang faglig
tradition, men har i de seneste artier veeret treengt i baggrunden som et bredt begreb.
Tilgeengelighed associeres i dag ofte snaevert med fysisk tilgaengelighed. Begrebet har pa
det transportpolitiske omrade endvidere i en arraekke staet i skyggen af begrebet mobili-
tet.

Der findes ikke én entydig klassificering og opgerelse over, hvem og hvor mange danske-
re der har et handicap og med hvilken sveerhedsgrad. Spgrger man danskerne selv sva-
rer 20 pct. af de 16-64 arige, at de har et handicap eller laengerevarende helbredspro-
blemer. Ikke alle med funktionsnedsaettelse eller helbredsproblemer har imidlertid seerlige
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tilgeengelighedsproblemer. Personer uden funktionsnedsaettelse kan ogsa opleve tilgaen-
gelighedsproblemer. F.eks. hvis man har meget bagage eller en barnevogn med pa en
rejse med kollektiv transport.

Der findes ikke opgearelser over, hvor mange personer med funktionsnedszettelser, der
har et tilgeengelighedsproblem, fordi det almindelige transportsystem ikke imgdekommer
deres seerlige behov. Alene at opgare antallet af personer med funktionsnedsaettelser
volder vanskeligheder. Man kan ikke umiddelbart seette lighedstegn mellem funktions-
nedsaettelse og tilgeengelighedsproblemer. Nogle typer af handicap har stgrre indflydelser
pa tilgeengeligheden end andre. Og for alle former for handicap er der en sammenhaeng
mellem sveerhedsgraden af handicappet og tilgeengeligheden.

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

Eksisterende stotteordninger (Paragrafkersel)

De fleste sektorer har deres egne saerlige regler for til hvad, hvordan og pa hvilken made
handicappede kan tilbydes transport. Det betyder, at der findes en lang raekke love, be-
stemmelser, bekendtggrelser mm ifglge hvilke handicappedes transportbehov s@ges
imgdekommet — i rapporten kaldes det "paragrafkarsel”.

Der anvendes i dag betydelige midler pa omradet. Der er séledes identificeret paragraf-
karsel for samlet set mindst 1,7 mia. kr. pr. ar. Ikke al karsel er af handicappede, da nog-
le ordninger ogsa tilbyder transport til andre f.eks. aldre. | tabel 1.1 er vist en oversigt
over paragraffer, ansvarlige myndigheder samt sk@n over arlige udgifter.

Tabel 1.1 Oversigt over statteordninger til transport af handicappede

Skan over offentlige
Sektor udgifter i stat og
kommune per ar

Socialsektoren
Bilstatte 350 mio. kr.
Aldre 210 mio. kr.
Voksenhandicappede og specialbgrnehaver 140 mio. kr.
Ledsagerordning i kollektiv transport 5 mio. kr.
Personlige tilskud efter forskellige paragraffer > 45 mio. kr.
Sundhedssektoren
Patienter til sygehus 400 mio. kr.
AEldre til laege/speciallaege 55 mio. kr.
Undervisningssektoren
Vidtgaende og kompenserende specialundervisning 240 mio. kr.
Beskeeftigelsessektoren
Personer i revalidering eller aktivering ?
Transportsektoren
Den individuelle handicapkarsel 223 mio. kr.
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Socialsektoren tegner sig for starstedelen af de lovbundne transportforpligtigelser. Bilstat-
teordningen er den gkonomisk set starste, og omfatter personer med varig og betydelig
funktionsnedsaettelse. Den vil efter strukturreformen overga med fuldt myndigheds- og
finansieringsansvar fra amter til kommuner. Kommunerne har i dag en raekke transport-
opgaver pa ldreomradet og overtager efter 1.1.2007 ogsa opgaver indenfor voksen-
handicapomradet samt specialbgrnehaverne. Ledsagerordningen er finansieret via blok-
tilskuddet.

| Serviceloven findes en raekke paragraffer, der gar det muligt for kommunerne at yde
stgtte direkte til en person til deekning af transportudgifter. Servicelovens § 103 (efter
1.1.2007 § 117) har veeret fremhaevet som den paragraf, der i princippet kan udfylde de
mangler, andre kgrselsordninger efterlader. | dag anvendes § 103 kun i begraenset om-
fang, og der er ingen ankemuligheder, hvis man far afslag pa stette. Da der for tilbud efter
§ 103 er tale om fastseettelse af et generelt serviceniveau, kan der ikke klages til de al-
mindelige klageinstanser. Dette gaelder saledes ogsa ordninger efter § 79 om transport til
kommunale aktiviteter. Der kan klages til de almindelige klageinstanser over enkeltperso-
ners ret efter serviceloven, fx over afggrelser om merudgifter som fglge af handicap til
befordring.

| sundhedssektoren knytter de starste transportforpligtigelser sig til karsel til og fra syge-
husene samt af aeldre som skal til laege eller speciallage. | undervisningssektoren er der
karsel til den vidtgadende og kompenserende specialundervisning, pa beskaeftigelsesom-
radet til forskellige aktiviteter til indslusning pa arbejdsmarkedet og i transportsektoren til
fritidskersel i den individuelle handicapkarsel for sveaert bevaegelseshaemmede.

Der findes ikke systematiske brugerundersggelser, hvor handicappedes samlede trans-
portvilkar er kortlagt. Derfor er det vanskeligt at foretage en samlet vurdering af det hen-
sigtsmaessige i den made transportforpligtigelsen varetages pa. Ordningerne er placeret
under forskellige myndigheder, hvilket kan gere dem sveere at overskue for den handi-
cappede. Denne made at administrere ordningerne pa er imidlertid valgt, fordi det er vur-
deret som meget vigtigt, at de forskellige karselsordninger ligger hos de myndigheder,
der har ansvar, viden og erfaring pa netop det omrade. (Der henvises til kap. 4.1 om sek-
toransvar).

Individuel handicapkersel for sveert bevagelseshammede

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

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

Minimumsserviceniveauet er fastlagt ved lov og danner udgangspunkt for de forskellige
definitioner af serviceniveauer, der er rundt om i landet.
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Det har veeret centralt fra handicaporganisationernes side at fremhaeve, at det er en raek-
ke svagheder ved ordningen, herunder at den eksempelvis alene kan anvendes til fritids-
formal. Endvidere at der som naevnt ikke er ensartede ordninger pa tveers af de regionale
myndigheder. Transport- og Energiministeriet vil i den sammenhaeng se pa prisniveauet i
ordningerne, nar kommunalreformen er faldet pa plads.

Stotte til kollektiv transport

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

Den mest benyttede ordning er DSB’s sakaldte ledsagerordning. Pa fjernrejser kan han-
dicappede og en eventuel ledsager rejse til halv pris. Desuden kan man pa stgrstedelen
af stationerne fa assistance af personalet. Visitering sker efter et behovskriterium. Star-

stedelen af brugerne er blinde og svagsynede. DSB solgte i 2005 44.000 rejser i ledsa-

gerordningen.

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

Bilstatte

Personer med en varig og betydelig funktionsnedszettelse har mulighed for at fa statte til
at kabe en bil. Stgtten gives som en grundstette i form af et rentefrit 1an til kgb af en fa-
briksny bil pa indtil maksimalt 139.000 kr. Andelen af lanet, der skal tilbagebetales, er
athaengig af indteegt. Udskiftning af en bil med statte kan forst ske, nar bilen er seks ar
gammel.

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

Det har veeret centralt fra handicaporganisationernes side at fremhaeve, at reglerne for
handicappedes kab af biler bar vaere mere fleksible med henblik pd imgdekommelse af
brugergnsker, herunder muligheder for kab af brugte biler.

@vrige ordninger
Tilgeengelighed til taxa

Taxa er for mange handicappede en velegnet transportform. Men som hyppigt brugt
transportmiddel, s& er taxakersel omkostningstungt i forhold til andre transportformer.
Derudover er lkke alle kgretgjer indrettet pa en méade, sa de er tilgeengelige for handicap-
pede.
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Samlet set kan der set ud fra handicappedes perspektiv identificeres falgende
begreensninger i det frie taxamarked:

o Koretgjssammensaetningen er ikke hensigtsmaessig set fra bevaegelseshandi-
cappedes perspektiv. Seerligt i de starre byomrader er der for fa vogne, der kan
transportere en person siddende i kgrestol eller medtage starre karestole.

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

Taxakgrsel er en velegnet transportform for blinde og svagsynede, der som oftest ikke
har behov for seerlige karetgjer. Set fra dette perspektiv er problemet derfor overvejende,
at selvom der findes en velegnet transportform, sa er det dyrt at bruge taxa, hvilket er et
vilkar, der saetter en naturlig begreensning for, hvor meget blinde kan benytte denne
transportform.

Hel- og halvprivate karselsordninger

Privat kgrsel med venner, naboer eller familie spiller formentlig en vaesentlig rolle for
mange handicappede. Til arrangementer rettet mod funktionshaammede og andre med
mobilitetsproblemer vil der ofte veere tilknyttet en eller anden form for karselsordning. |
nogle tilfaelde betalt af kommunen.
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2 Indledning

2.1 Baggrund

Transportmuligheder for handicappede i Danmark er meget forskellige. Der findes mange
forskellige former for kgrselstilbud, som hver isaer er rettet mod bestemte former for og
grader af handicap samt mod bestemte typer af rejseformal. Man kan saledes ikke tale
om handicappedes transportvilkar og tilgeengelighed under ét, fordi de varierer fra person
til person og fra aktivitet til aktivitet.

Forskelligheden til trods, sa er det Transport- og Energiministeriets malszetning, at der
skabes gode og holdbare Igsninger for alle brugere af transportsystemet. Det geelder
bade transport til forskellige formal, for forskellige indkomstgrupper, handicappede og
brugere med szerlige behov.

Men dermed ikke sagt at det er ministeriets opgave, at skabe et transportsystem, hvor
alle kan komme rundt pa fuldsteendigt ens vilkar. Hensigten er, at skabe et transportsy-
stem, der giver en sa god tilgaengelighed som muligt for alle brugergrupper. Det er vigtigt,
at det samlede transportsystem har en kvalitet og omfang, som ger at alle pa rimeligvis
kan deltage pa arbejdsmarkedet, have et godt fritidsliv og i det hele taget veere med i de
aktiviteter, der skaber et samfund.

Det er afggrende, at medteenke handicappedes vilkar pa alle niveauer. Det vil sige bade i
visioner, planlaegningsfaser og udfgrsel. Primaert for at sikre at handicappede far sa god
tilgeengelighed som muligt, men ogsa for efterfalgende at undga dyre og besveerlige til-
pasninger af infrastrukturen. Det séledes ofte dyrere efterfglgende at gore eksisterende
infrastruktur handicapvenligt, end det er at taeenke handicappede med allerede i planleeg-
ningsfasen. Handicaporganisationerne deltager derfor ogsa som en naturlig part i de
dreftelser, der gar forud for store tiltag og beslutninger pa infrastruktur- og transportomra-
det. Tilgeengelighed for handicappede er pa denne made en integreret del af del af den
tankegang og praksis, der ligger til grund for regeringens transportpolitik.

Samarbejdet sker via en Igbende dialog mellem ministeriet og forskellige handicappane-
ler, og - som i denne udredning - via samarbejde om konkrete projekter.

Som eksempel kan naevnes DSB’s handicappanel, der fungerer som et veerdifuldt dialog-
forum mellem DSB, Trafikstyrelsen, Banedanmark, Arriva og handicaporganisationerne.

| forbindelse med Aftale om trafik 2007 er der afsat en pulje pa samlet ca. 27 mio. kr. i
perioden 2009 — 2011 til forbedring af handicappedes adgang til stationer. Overvejelser
om udmgntning vil blive draftet med handicaporganisationerne.

Pa luftfartsomradet er der taget et vaesentligt initiativ med etablering af Luftfartens Handi-
caprad, som har taget initiativ til at informere de danske luftfartsselskaber om reglerne for
transport af handicappedes hjaelpemidler og radgiver om forhold vedrgrende forbedringer
af tilgeengeligheden i lufthavne. Dertil kommer, at der i EU-regi er indgaet aftale om til-
geengelighed for handicappede generelt i Europa til lufthavne, som traeder delvis i kraft i
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2007 og fuldt i 2008. Det sker sidelgbende med at Luftfartens handicapudvalg herhjem-
me lgbende udformer anbefalinger og handlingsplaner til aktgrerne i luftfartsbranchen.

Pa Storebeaelt er der i 2006 etableret en rabatordning, s& handicappede bilister kan kare
over broen for 153 kr., svarende til en rabat pa 25 pct.

Denne udredning er ligeledes et led i samarbejdet, og skal medvirke til at skabe en faelles
referenceramme, der kan danne et godt grundlag for videre drgftelser.

2.2 Udredning i to trin

Transport- & Energiministeriet har gnsket en udredning i to trin:
e Generel udredning af karselsordninger for handicappede

¢ Analyse af blinde- og svagsynedes transportvilkar

Denne rapport udggr 1. trin i udredningen. Her skabes pa basis af eksisterende, tilgeen-
gelig viden et fundament til at beskrive de eksisterende transporttilbud til handicappede
og belyse udfordringer og potentialer. | naeste trin vil der blive fokuseret pa blinde og
svagsynedes sarlige problemer, bl.a. gennem en kvalitativ brugerundersggelse. Denne
aktivitet vil blive selvstaendigt afrapporteret.

Begge aktiviteter, den brede udredning og behovsanalysen blandt blinde og svagsynede,
skal videre danne afszet for forslag til fors@gsaktiviteter til indh@stning af erfaring med
konkrete initiativer.

Til projektet er knyttet en folgegruppe med repreesentanter for: Dansk Blindesamfund, De
Samvirkende Invalideorganisationer, Center for Ligestilling af Handicappede, Socialmini-
steriet samt Transport - og Energiministeriet.

2.3 Indhold

Ordninger for handicappede er i rapporten delt op i:

Paragrafkarsel, som er karsel knyttet til konkrete aktiviteter i mange forskellige sekto-
rer: Social, sundhed, undervisning, beskaeftigelse samt transport. Se kapitel 4.

Individuel handicapkgrsel, hvor der i lov om trafikselskaber er fastlagt et minimum for
serviceniveauet. Trafikselskaberne har ansvar for udferelsen af kgrslen og kommu-
nerne har efter 1.1.2007 budgetansvaret. Se kapitel 5.

Kollektiv transport, hvor forskellige transportudbydere har forskellige ordninger pa fri-
villig basis eller efter aftaler med Socialministeriet. Se kapitel 6.

Bilstgtteordningen, hvor Socialministeriet fastleegger retningslinierne og kommunerne
efter 1.1.2007 har det fulde myndigheds- og finansieringsansvar. Se kapitel 7.

Side 13



Kgrselsordninger for mennesker med handicap

Nl
[
I

@vrige ordninger, hvor tilgaeengelighed til taxaer og hel- eller halvprivate karselsord-
ninger omtales. Se kapitel 8.

Udredningen indledes i kapitel 3 med en beskrivelse af begrebet tilgeengelighed, bade

som et centralt handicappolitisk begreb og som en trafikfaglig indfaldsvinkel. Endvidere
beskrives eksisterende viden om hvem og hvor mange, der har tilgeengelighedsproble-
mer.

Uden brugerundersggelser som bindeleddet mellem en forstaelse af handicappedes ef-
terspargsel efter transportordninger (kapitel 3) og det eksisterende udbud (kapitel 4-8), er
det vanskeligt at foretage en samlet analyse af, hvem der har de stgrste tilgaengeligheds-
problemer og i hvilke situationer. For hver ordning diskuteres imidlertid udfordringer og
potentialer, overvejende med udgangspunkt i de bemaerkninger, som handicaporganisa-
tionerne har rejst i forskellige dokumenter og ved samtalerne i forbindelse med denne
udredning. Konkrete synspunkter fra handicaporganisationerne vedrgrende de enkelte
ordninger fremgar af bilag 1.

Bagest i rapporten er en oversigt over de skriftlige datakilder, som udredningen baseres
pa. Disse kilder samt hjemmesider, hvor der er indhentet yderligere viden, er systematisk
angivet i fodnoter.
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3 Handicap, transport og tilgeengelighed

3.1 Handicap

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

Sadan lyder definitionen pa handicap i FN’s standardregler om Lige Muligheder for Han-
dicappede’. Det er en definition, der gar op med tidligere tiders syn p& handicap som et
individuelt problem. En funktionsnedseettelse er en objektivt konstaterbar nedsaettelse af
fysisk, psykisk eller intellektuel funktionsevne. Handicap relaterer sig til omgivelserne og
opstar farst, nar en person med funktionsnedseettelse oplever begreensninger for udfol-
delse pa lige fod med andre. Dette syn pa relationen mellem funktionsnedseettelse og
handicap gar under betegnelsen det miljgrelaterede handicapbegreb.

Et handicap opstar altsa kun, fordi en person med funktionsnedsaettelse mader uovervin-
delige barrierer og utilgaengelige aktiviteter. Selv om det naturligvis er urealistisk til en-
hver tid at skabe fuld tilgaengelighed til alle og til alle aktiviteter, bidrager det miljarelate-
rede handicapbegreb til at rette fokus pa spgrgsmalet om, hvordan samfundet kan indret-
tes, sa flere personer med funktionsnedsaettelse kan deltage pa lige fod med andre.

Det Centrale Handicaprad definerer handicapbegrebet saledes?:

“For at tale om et handicap — eller en handicappet person — ma der kunne konstateres en
fysisk, psykisk eller intellektuel funktionsnedseettelse, som affader et kompensationsbe-
hov for, at den pageeldende kan fungere pa lige fod med andre borgere”

Centralt i den definition er papegningen af kompensationsbehovet, som betyder, at sam-
fundets myndigheder, virksomheder og organisationer har et ansvar for at stille resurser
til radighed for, at funktionsheemmede kan deltage i samfundslivet pa lige vilkar med an-
dre.

Seerlige karselsordninger for handicappede, som er hovedfokus i denne udredning, er
netop sadanne kompenserende foranstaltninger, som samfundet stiller til radighed i er-
kendelse af, at infrastruktur og transportsystemet ikke umiddelbart kan benyttes af alle.
Foranstaltninger saettes i veerk, nar en funktionshaemmet har et handicap i forhold til at
komme mellem forskellige lokaliteter. Man kan imidlertid ogsa stille spgrgsmalet om,
hvorfor der overhovedet er tale om et handicap? Hvad er det i samfundet, der ger aktivi-
teter utilgaengelige for nogle?

Begrebet tilgaengelighed har i de seneste ar staet centralt i den handicappolitiske diskus-
sion bade i Danmark og internationalt. Det anvendes som et bredt og rummeligt begreb.

" FN. “The Standard Rules on the Equalization of Opportunities for Persons with Disabilities”. Reso-
lution 48/96. 1993
2 Det Centrale Handicaprad. "Dansk handicappolitiks grundprincipper”. 2005
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Tilgaengelighed er ogsa et centralt begreb indenfor transportsektoren, men her associe-
res begrebet overvejende med fysisk tilgeengelighed. Tilgeengelighedsbegrebet vil helt
naturligt veere centralt, i udviklingen af en transportpolitik for handicappede. Det ligger
udenfor rammerne af denne udredning, at udvikle en feelles forstaelse af begrebet til-
gaengelighed. Men begrebet beskrives som det anvendes fra de to indfaldsvinkler. Dels
for at forstd baggrunden for seerlige kerselsordninger som foranstaltninger der saettes i
veerk, nar tilgeengeligheden er utilstreekkelig. Dels for at give et afsaet for et videre frem-
adrettet arbejde med en handicappolitik pa transportomradet.

3.2 Tilgeengelighed som handicappolitisk begreb'

Tilgaengelighed anvendes pa det handicappolitiske omrade som et bredt og omfattende
begreb, der handler om at tilpasse og tilretteleegge alle samfundets aktiviteter, sa de i
videst muligt omfang ogsa inkluderer de behov, som mennesker med en funktionsned-
seettelse har — uanset om funktionsnedsaettelsen er fysisk, psykisk eller intellektuel. En
god tilgaengelighed er, nar ogsa handicappede kan benytte samfundets faciliteter pa
samme made som alle andre.

Nar tilgeengelighed er blevet et centralt begreb, haenger det bl.a. sammen med at fokus i
hgjere grad rettes mod, hvordan samfundet kan leve op til individets behov frem for, hvor-
dan individet kan leve op til samfundets. Det er ikke mange artier siden, indsatsen pa
handicapomradet overvejende gik ud pa at diagnosticere et handicap. Hvis man ikke
kunne kurere det, sa var lgsningen at kompensere med forskellige hjeelpemidler og hen-
vise handicappede til specielindrettede institutioner.

| dag er det i langt hgjere grad en malseetning, at handicappede sa vidt muligt skal inte-
greres i det almindelige samfund. Men samfundet har pa mange omrader ikke veeret i
stand til at tilbyde en fuld integration, hvor alle samfundets aktiviteter er tilgeengelige for
alle. Det er ikke kun et spgrgsmal om, at aktiviteterne er fysisk tilgaengelige. Barriererne
opstar ogsa, hvis der ikke tilbydes tilstraekkelig kompenserende hjaelp eller hvis funkti-
onshaeemmede mgdes med fordomme eller negative holdninger.

Dansk handicappolitiks grundprincipper er af Det Centrale Handicaprad defineret som:
Kompensation, sektoransvar, solidaritet og ligebehandling. Alle principper relaterer sig til
tilgeengelighed.

Kompensationsprincippet betyder, at samfundet tilbyder mennesker, som har en funkti-
onsnedseettelse, en raekke ydelser og hjaelpeforanstaltninger med det formal at afhjeelpe
eller begraense konsekvenserne af den nedsatte funktionsevne mest muligt. Kompensati-
onen bidrager til, at tiigaengeligheden og dermed ogsa livskvaliteten gges. Kompensatio-
nen kan veere individuel, f.eks. i form af en fgrerhund eller en handicapbil. Det kan veere
parallelle tilbud, f.eks. er den individuelle handicapkearsel tilrettelagt, s personer med
fysisk funktionsnedsaettelse far et tilbud, der minder om almindelig kollektiv transport.
Endelige kan det veere et kollektivt tiltag, f.eks. kan en god visuel ledning gagre det nem-
mere for svagsynede at finde vej pa stationer.

! Afsnittet bygger overvejende pa: Det Centrale Handicaprad. "Dansk handicappolitiks grundprin-
cipper”. 2005
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Sektoransvarlighedsprincippet betyder, at den myndighed, organisation eller virksomhed
som har ansvaret for at levere ydelser, tjenester eller service til borgerne i al almindelig-
hed, har en tilsvarende forpligtigelse til at sikre og finansiere, at disse ydelser, tjenester
eller services er tilgeengelige for mennesker med en funktionsnedseettelse. Tilgaengelig-
hed er her et langt bredere begreb end blot det, at personen kan komme til og fra aktivite-
terne. Men ser man snaevert pa spgrgsmalet om transportmeaessig tilgeengelighed, s&
indebeerer sektoransvarlighedsprincippet, at mange forskellige myndigheder, organisatio-
ner og virksomheder har ansvar for, at handicappede kan komme til og fra netop de akti-
viteter, som de har ansvar for. Transportmaessig tilgeengeligheden er ikke eksklusivt no-
get én myndighed star for.

Solidaritetsprincippet betyder, at stgtteforanstaltninger og handicapkompenserende ydel-
ser finansieres solidarisk via skattesystemet. Det indebeerer, at tildelingen af kompensati-
on i princippet er gratis for den enkelte og dermed uafhaengig af indkomst og formue.
Privatakonomi er for mange med funktionsnedsaettelse en vaesentlig barriere for at opna
samme tilgaengelighed som andre. Blinde kunne i princippet opna samme transportmees-
sige tilgaengelighed til aktiviteter som seende ved at anseette en privatchauffgr eller base-
re al transport pa taxakgrsel. For kun de feerreste blinde er det en gkonomisk realistisk
mulighed. | udgvelsen af solidaritetsprincippet ligger en prioritering af, hvor mange res-
sourcer man vil anvende, og hvilke typer af handicap man vil kompensere. Spgrgsmalet
om, hvor meget og hvordan samfundet vil betale for saerlige karselsordninger for perso-
ner med funktionsnedsaettelse, er centralt for, hvor optimal en tilgeengelighed, der kan
opnas.

Ligebehandlingsprincippet handler i sin enkelhed om at sikre, at alle har lige muligheder
for at udvikle og nyttiggere egne potentialer med udgangspunkt i den enkeltes evner og
forudsaetninger. Ligebehandling betyder altsa ikke, at alle skal behandles ens, men at alle
gives samme muligheder, hvilket ofte kraever meget forskellige former for indsats afhaen-
gig af grad og karakter af funktionsnedsaettelse.

Transport- og Energiministeriet deler overordnet denne tilgang til dansk handicappolitik.
Ministeriet ser det dog ikke som sin opgave at sikre alle fuldsteendig samme vilkar og
muligheder for transport. Men udfordringen er — via lgbende dialog med handicaporgani-
sationerne— at sikre at eksisterende og nye tiltag for handicappede bliver evalueret og
udfgrt pa en hensigtsmaessig made. Saledes er det intentionen, at tilgaengelighed for
handicappede forbliver en vaesentlig bestanddel i transportpolitikken. Men en prioritering,
i sammenhaeng med andre behov i samfundet, er selvsagt ngdvendig.
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3.3 Tilgeengelighed som trafikfagligt begreb’

Pa transportomradet bruges tilgaengelighed som et mal for, med hvilken lethed man kan
na forskellige destinationer. Begrebet har en lang faglig tradition, men har i de seneste
artier veeret traengt i baggrunden som et bredt begreb. Tilgaengelighed associeres i dag
ofte snaevert med fysisk tilgaengelighed. Begrebet har pa det transportpolitiske omrade
endvidere i en arreekke staet i skyggen af begrebet mobilitet.

Hvor tilgaengelighed handler om med hvilken lethed, man kan realisere forskellige aktivi-
teter, sa handler begrebet mobilitet om med hvilken lethed, man kan transportere sig. Der
er en vaesentlig forskel pa fokuseringen i de to begreber. Mobilitetsbegrebet fokuserer pa
barrierer i infrastruktur og transportsystemet. Som oftest vil man betragte det som en
forbedring af mobiliteten, nar de generaliserede omkostninger (transporttid, pris og evt.
komfort) forbedres. Tilgaeengelighedsbegrebet fokuserer derimod pa potentialet for at rea-
lisere forskellige former for aktiviteter. Et forbedret transportsystem er her kun ét ud af
flere redskaber til at forbedre tilgaengeligheden. Andret lokalisering kan mindske behovet
for transport eller udvide viften af transportmidler, der kan anvendes. Transportsubsidie-
ring, f.eks. i form af udbringning af varer, er et andet eksempel pa, at nogle kan opna
bedre tilgaengelighed med andre midler end aendringer i infrastruktur eller transportsy-
stem.

Tilgeengelighed relaterer sig til potentialet for at realisere aktiviteter, og de fleste vil opleve
det som en forbedring af livskvaliteten at have en bred vifte af potentielle aktivitetsmulig-
heder. Et argument for at give begrebet tilgeengelighed en renaessance i transportpolitik
og -planleegning, er, at det abner op for et bredere perspektiv og en bredere vifte af lgs-
ningsmuligheder end begrebet mobilitet. Det er en udvikling, som allerede er i gang inter-
nationalt blandt forskere og planleeggere.

Inden for transportsektoren har spgrgsmalet om tilgeengelighed i relation til handicappede
i en arreekke veeret sneevert knyttet til spgrgsmalet om den fysiske tilgeengelighed, dvs.
indretningen af infrastruktur og transportsystem. Men ogsa her er der internatonalt en
tilbagevenden til og nyudvikling af tilgeengelighed som et bredt begreb. F.eks. arbejder
man i den finske strategi for tilgaengelighed med fire barrierer for bedre tilgaengelighed*:

Information, f.eks. om kollektiv transport
Pris, f.eks. pa kollektive rejser eller szerligt indrettede karetgjer
Pélidelighed, f.eks. om man kan regne med hjzelp, nar man behgver det

Fysisk tilgaengelighed, f.eks. indretningen af veje og stationer

! Baseres delvis pa:

Susan Handy. “Accessibility- vs. Mobility-Enhancing Strategies for Addressing Automobility De-
pendence in the U.S.”. ECMT. 2002

William Ross. "Mobility & Accessibility: the yin & yang of planning”. World Transport Policy & Prac-
tice vol. 6, number 2. 2000

Jonathan Levine & Yaakov Garb. "Congestion pricing’s conditional promise: promoting of
accessibility or mobility”. Transport Policy number 9. 2002

2 Finland: Ministry of Transport and Communications. “Towards Accessible Transport — Accessibil-
ity Strategy of the Ministry of Transport and Communications”. 2003
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3.4 Hvem og hvor mange har tilgaengelighedsproblemer?

20-30 pct. af befolkningen mgder starre elle mindre problemer, nar de skal transporteres
mellem forskellige steder'. Arsagerne kan veere:

Permanent handicap, som enten er medfadt eller kommet senere i livet
Alder, hvis man endnu eller ikke lzengere kan faerdes pa egen hand

Midlertidige funktionsnedsaettelse, f.eks. ved graviditet, et braekket ben,
korterevarende eller periodisk psykisk svaekkelse eller fordi man har en
barnevogn eller bagage med

Selvom transportsystemet bgr indrettes saledes, at det bedst muligt lever op til samfun-
dets og borgernes behov, sa er det naturligvis ikke rimeligt at tale om, at der er behov for
en seerlig indsats for at sikre tilgeengeligheden for hver femte dansker. At bgrn ikke kan
feerdes selvsteendigt for en vis alder, er en naturlig del af at vaere barn og ikke et handi-
cap. At eeldre mennesker har svaerere ved at komme omkring er heller ikke ngdvendigvis
et handicap, men et livsvilkar, som mange aeldre indretter sig efter. Den saerlige indsats
begr farst og fremmest rettes mod de grupper blandt fysisk og psykisk handicappede, som
har helt saerlige behov.

Der findes ikke én entydig klassificering og opgarelse over, hvem og hvor mange danske-
re der har et handicap og med hvilken svaerhedsgrad. Spgrger man danskerne selv sva-
rer 20 pct. af de 16-64 arige, at de har et handicap eller laengerevarende helbredspro-
blemer®. Heraf svarer 46 pct., at de har problemer med fysisk mobilitet, 43 pct. at de har
en sygdom, 7 pct. lider af en psykisk sygdom og 4 pct. har sanse- og/eller kommunikati-
onsvanskeligheder. Kun en promille har imidlertid et handicap, der kan sammenlignes
med at vaere blind eller karestolsbruger.

| en anden undersggelse’, hvor ogsa hver femte dansker selv angiver, de har et handi-
cap, har man ogsa spurgt til transportmuligheder. Langt de fleste angiver, at de uden
problemer kan benytte kollektive transportmidler. 2/3 har selv bil — i de fleste tilfaelde en
helt almindelig privatbil kbt pa helt normale vilkar og uden tilskud. Ikke alle med funkti-
onsnedseettelse eller helbredsproblemer har altsa seerlige tilgaengelighedsproblemer.

Der findes ikke opggarelser over, hvor mange personer med funktionsnedsaettelser, der
har et tilgeengelighedsproblem, fordi det almindelige transportsystem ikke imgdekommer
deres seerlige behov. Alene at opggre antallet af personer med funktionsnedsaettelser
volder vanskeligheder.

Nar man klassificerer typer af handicap anvendes ofte syv grupper”:
Karestolsbrugere

Gang-, arm og handhandicap

' Reference til et fransk og et tysk studie i ECMT. European Conference of Ministries of Transport.
“Improving Transport Accessibility For All - Guide to Good Practice”. 2006

2 Socialforskningsinstituttet. "Handicappede og Beskaeftigelse — et forhindringsleb?”. 2004

3 Socialforskningsinstituttet. "Handicap og funktionshaemninger i halvfemserne”. 1997

* Det geelder f.eks. Foreningen Tilgaengelighed for Alle, der anvender inddelingen ved klassificering
af tilgeengelighed til bygninger, turistaktiviteter mm.
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Synshandicap
Hgrehandicap
Udviklingshandicap
Astma og allergi

Laesehandicap

Kgrestolsbrugere. Antallet af karestolsbrugere ligger i stgrrelsesordenen 40.000 perso-
ner', skennes det i en rapport, hvor tal for hele EU overfgres til danske forhold. Mange
har brug for en szerlig indsats for at kunne feerdes i trafikken, og kun et mindre antal kan
selv klare at anvende den kollektive transport, som den er udformet i dag.

Gang-, arm og handhandicap. Gigtforeningen skanner der er ca. 700.000 personer i
Danmark som lider af gigt, der er den primaere arsag til, at personer er gang-, arm- og
handhandicappede. Overfagres tal fra EU til danske forholde er der samlet set 1 mio. per-
soner med starre eller mindre gang-, arm- eller handhandicap. lkke alle har sa store pro-
blemer med at anvende kollektiv transport, bil eller andre transportmidler, at man kan tale
om et seerligt tilgeengelighedsproblem.

Synshandicap. Overfgres tal fra EU til danske forhold har samlet set ca. 150.000 sveek-
kede synsevner. Dansk Blindesamfund skgnner, at der er 25.000 blinde og staerkt svag-
synede i Danmark. Blinde og svagsynede er afskaret fra selv at kare i bil. Mange har
opnaet gode faerdigheder til at faerdes med kollektiv transport mellem bestemte destinati-
oner, men alle blinde og svagsynede har orienteringsproblemer, nar de feerdes steder, de
ikke er vant til. Dertil kommer at mange senblinde har vanskeligt ved at optraene feerdig-
heder til at faerdes pa egen hand.

Herehandicap. Videnscenter for dgvblevne, deve og heareheemmede skgnner, at 800.000
danskere har en svaekket harelse, heraf er der 6.000 personer, som har meget sveere
hgretab. For hgrehandicappede relaterer transportproblemerne sig overvejende til pro-
blemer med at fa information, f.eks. pa stationer om aflyste og forsinkede tog. Hgrehandi-
cappede forhindres imidlertid ikke pga. deres handicap i at benytte bestemte former for
transport. De kan benytte cykel, bil og kollektiv transport.

Udviklingshandicap. Foreningen af udviklingsha&emmede (LEV) skgnner, der er ca. 40.000
personer med udviklingsheemning i Danmark. Dertil kommer et tilsvarende antal med
hjerneskader. Der findes meget forskellige former for og grader af udviklingshaamning.
Nogle kan feerdes alene pa cykel, og enkelte kan méaske kgre bil. Men det generelle bille-
de er, at de fleste har brug for hjaelp, nar de rejser med almindelig kollektiv transport.

Astma og allergier. Allergiforeningen skenner, at 1,5 mio. danskere har en eller anden
astmatisk eller allergisk lidelse. Det deekker over alt lige fra lettere hafeber til sveert invali-
derende allergier. Der findes ikke tal for, hvor mange der har problemer relateret til trans-
port pga. astma og allergi. Men det er relativt fa. En mindre gruppe er sa plaget, at de
ikke helbredsmaessigt er i stand til at varetage transporten. En anden mindre gruppe kan
ikke opholde sig i offentlige rum, hvis der er spor f.eks. af husdyr eller parfume.

' Dansk Center for Tilgeengelighed. "Rapport fra Arbejdsgruppen om tilgeengelighed og grafiske
brugergraenseflader”.1998
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Leesehandicap. Videnscenter for ordblinde angiver, at 2-5 pct. af befolkningen er ordblin-
de, afhaengig af hvor man saetter graensen. Dertil kommer, at mange af andre arsager er
funktionelle analfabeter, dvs. mangler fundamentale lzese- og skrivefaerdigheder. Hver
tiende voksne dansker, svarende til ca. 400.000 personer, anslas at vaere funktionelle
analfabeter. Laesehandicappedes transportproblemer relaterer sig til problemer med at
modtage skriftlig information pa vejskilte, perroner mm. Laesehandicap er ikke i sig selv
en hindring for at benytte bestemte former for transportmidler. Kun for ganske fa i grup-
pen kan man tale om at handicappet affader et tilgeengelighedsproblem, som hindrer
brug af det almindelige transportsystem.

Som gennemgangen viser, kan man ikke umiddelbart saette lighedstegn mellem funkti-
onsnedseettelse og tilgaengelighedsproblemer. Nogle typer af handicap har sterre indfly-
delser pa tilgeengeligheden end andre. Og for alle former for handicap er der en sam-
menhaeng mellem svaerhedsgraden af handicappet og tilgeengeligheden.

Der er behov for en klassificering af sammenhaeng mellem pa den ene side type og
sveerhedsgrad af handicap og pa den anden side mobilitet, hvis man skal kunne identifi-
cere grupper med svaekket tilgeengelighed, hvor en seerlig indsats er ngdvendig. En sa-
dan findes ikke i Danmark, men i en norsk undersggelse’ har man forsggt at kvantificere
funktionshaemning i forhold til det at kunne anvende kollektiv transport:

Meget sveer funktionshaemmelse. 0,25 pct. af befolkningen har sa sveaer en
funktionshaemmelse, at de har behov for dar-til-dgr transport med ledsager
eller anden form for hjeelp. Nogle men ikke alle har behov for specielindret-
tede karetgjer.

Sveer funktionsheemmelse: 2,75 pct. af befolkningen har behov for tilrette-
lagt transport med ledsagelse eller anden personlig hjeelp. Almindelig kol-
lektiv transport kan anvendes, men det kraever store personlige anstren-
gelser samt omfattende hjeelp.

Betydelig funktionsheemmelse: 3 pct. af befolkningen har funktionshaem-
melser som gegr det besveerligt, men ikke umuligt at anvende almindelig
kollektiv transport. Manglende tilgaengelighed kan vaere en grund til at flere
i gruppen foretraekker at benytte bil.

Lettere funktionsheemmelse: 6 pct. af befolkningen har almene fysiske el-
ler psykiske begraenser, men ikke i en grad sa de ikke kan rejse med kol-
lektiv transport pa egen hand.

Samlet set méa det konstateres, at der savnes en stgrre viden om tilgeengelighedsproble-
matikken. Det geelder bade den kvalitative side: Hvad skaber tilgaengelighedsproblemer?
Og den kvantitative side: Hvem og hvor mange har tilgaengelighedsproblemer?

! Tveerministeriel arbejdsgruppe. “Transport for funktionshemmede — giemmomgang av og forslag
til bedre malretting av de offentlige transportstatteordninger som er ment & bedre mobiliteten til
personer med forflytningshemminger”. 2005
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4 Eksisterende stotteordninger (Paragrafkoersel)

4.1 Sektoransvar

Transport er et middel til opnaelse af andre mal. Det er som oftest de aktiviteter, man
rejser mellem, og ikke transporten i sig selv, der har betydning. | de fleste sektorer fore-
gar aktiviteter, der kreever, at personer skal flytte sig geografisk. Sektoransvarlighedsprin-
cippet pa handicapomradet betyder, at det er de sektorer, der har en ydelse, der ogsa
skal sikre, den er tilgeengelig for handicappede. De fleste sektorer har deres egne seerlige
regler for til hvad, hvordan og pa hvilken made handicappede kan tilbydes transport. Det
betyder, at der findes en lang reekke, bestemmelser, bekendtggrelser mm. ifglge hvilke
handicappedes transportbehov sgges imgdekommet — i det felgende kaldt "paragrafker-
sel”.

Selvom transport af handicappede ikke er et saerskilt ansvarsomrade for hverken social-
sektoren eller for transportsektoren, er der alligevel omrader, hvor disse sektorer har et
stgrre ansvar end andre. Historisk ligger det i socialsektorens regi at yde stotte til, at
kompensere handicappede saledes at de kan anvende samme infrastruktur og evt. ogsa
samme transportmidler som andre, dvs. stgtte til bilkgb, keb af andre transporthjzelpemid-
ler samt statte til ledsagerordninger i den almindelige kollektive transport. Det er i trans-
portsektoren ansvaret for udformningen af den fysiske infrastruktur, herunder ogsa an-
svaret for, at den er tilgeengelig for handicappede, ligger. Derudover ligger ansvaret for
bevaegelseshaemmedes fritidskersel i transportsektoren i form af den individuelle handi-
capkearsel.

Statte til transport kan helt overordnet tildeles pa tre mader:

Statten gives direkte til personen f.eks. som statte til deekning af udgifter til
kompenserende foranstaltninger eller som statte til karsel med taxa, kol-
lektiv transport eller andre transportmader. Bilstatteordningen harer f.eks.
til i denne kategori.

Stetten knyttes til aktiviteten f.eks. i form af en lukket kgrselsordning eller
kompensation af ekstraudgifter ved at komme til og fra netop den aktivitet.
Kgrsel af specialbgrnshavebgrn og transport til special- og kompenseren-
de undervisning harer til i denne kategori.

Statten knyttes til en saerlig transportordning som stilles til radighed for en
afgraenset gruppe af handicappede. Den individuelle handicapkarsel og
ledsagerordninger hgrer til i denne kategori.

| tabel 4.1 er listet forskellige former for offentligt regulerede transportforpligtigelser over-
for handicappede. Listen er ikke daekkende for de mange ordninger, der findes, men de
ordninger, der bergrer flest, og hvortil de offentlige udgifter er stgrst, er med i tabellen.
Flere af ordningerne deekker i flere tilfaelde ogsa andre end handicappede f.eks. pensio-
nister.
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Sken over
offentlige
Lovgrundlag Lovgrundlag . Statte D
for 1.1.2007  efter 1.1.2007 Beskrivelse gives til ~ udgiter i stat
og kommu-
ne/ar
Socialsektoren
Serviceloven Serviceloven Tilskud til individuel befordring til personer, der pga.
fysisk eller psykisk funktionsevne ikke kan benytte Person 45 mio. Kr
§ 103 § 117 . )
offentlige transportmidler
. . Daekning af merudgifter til daglig livsferelse - herunder
Serviceloven Serviceloven . . .
transport - til personer med varigt nedsat fysisk eller Person ?
§ 84,828 § 100, § 41 . /
psykisk funktionsevne
Serviceloven Serviceloven Stette til transporthjaelpemidler til personer med varigt Person ”
§ 97 § 112 nedsat fysisk eller psykisk handicap )
Serviceloven Serviceloven Bilstatte: Statte til kab af bil til personer med en varigt Person 350 mio. kr
§99 § 114 nedsat fysisk eller psykisk funktionsevne T
Serviceloven Serviceloven Statte til aktiverende og forebyggende tilbud - herun- - .
§ 65 §79 der ogsa transport til og fra aktiviteter Aktivitet 210 mio. kr.
Serviceloven Serviceloven Ledsagerordning: Rabatter samt personlig assistance Transport 5 mio. kr
§ 135 § 180 ved rejser i almindelig kollektiv transport P T
Aktiviteter for voksenhandicappede Transport til/fra bo-, uddannelses- og beskasftigelses- Aktivitet 90 mio. kr.
institutioner
Specialbgrnehaver Transport mellem hjem og specialbgrnehaver Aktivitet 50 mio. Kr
Sundhedssektoren
SygeS|k- Sundhedsloven Pensionister, der ikke kan bruge kollektiv transport, .
ringsloven . . . Person 55 mio. kr.
§ 170 skal tilbydes transport til lzege og specialleege
§17&§18
Sygehusloven Sundhedsloven Patienter, som ikke har andre muligheder, skal have et Aktivitet/ .
. 400 mio. kr.
§ 6-9 § 171 tilbud om transport person
Undervisningssektoren
Vidtgaende specialundervisning Trangport for enkeltintegrerede elever og elever i Aktivitet/ 175 mio. kr.
specialklasser/skoler person
Kompencerende special- Transport af elever til kompenserende specialunder- Aktivitet/ 65 mio. kr
undervisning visning person T
Beskaeftigelsessektoren
Beskaeftigelsesloven § 82 Revalidender med ekstraudgifter til transport som Person 5
folge af nedsat funktionsevne skal have disse daekket )
Aktivioven § 81 Rimeligt begrundede enkeltudgifter, f.eks. transport Person ?
Transportsektoren
Individuel handicapkgrsel: Der skal stilles et tilbud om
Lov om trafikselskaber karsel til fritidsformal til radighed for svaert bevaegel- Transport 223 mio. kr.

sesha&emmede
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| tabellen er angivet, hvilken sektor der har ansvar for ordningen. Med undtagelse af pati-
entbefordring ligger finansieringsansvaret for alle ordningerne efter 1.1.2007 i kommu-
nerne. Patientbefordring er overvejende et ansvar for regionerne. Udfgrelsen af den indi-
viduelle handicapkersel ligger i de nye trafikselskaber, men finansieringsansvar er kom-
munernes. Nogle af ordningerne kompenseres kommunerne for via bloktilskuddet. Det
geelder bilstatteordningen, nogle rabatter i den kollektive transport samt den individuelle
handicapkgrsel. Disse tre ordninger, der i tabellen er markeret med blat, beskrives mere
detaljeret andre steder i rapporten.

Hvor det er muligt, er der i tabellen er givet et skan over omkostninger. For flere af ord-
ninger findes der ikke samlede opggrelser. Transportudgifter indgar ofte som en under-
ordnet post i regnskaber og budgetter over de forskellige aktivitetsformer. Det er séledes
ikke muligt via officielle regnskaber at finde alle udgifter. Tallene er derfor skennet pa
basis af en undersggelse gennemfart for Kommuneforeningen i Roskilde Amt'. Her blev
de nuvaerende og kommende kommunale udgifter til transport af borgerne i omradets
kommuner kortlagt. Der findes ikke tilsvarende analyser for andre omrader i landet. Tal
for hele landet er skannet ved at opskalerer tal for Roskilde Amt forholdsmeessigt med
hele landets befolkning.

4.2 Socialsektoren

Med Servicelovens § 117 (tidligere § 103) har kommunerne i princippet mulighed for at
yde stotte til transport til alle former for formal til personer, som pga. nedsat fysisk eller
psykisk funktionsevne ikke kan anvende almindelig kollektiv transport. | praksis betyder
det i de fleste tilfeelde daekning af udgifter til taxakarsel. Det er en paragraf, der giver
kommunerne mulighed for at afhjeelpe de problemer, man lokalt stifter bekendtskab med,
nar personer af forskellige arsager har svaere transportvilkar. § 117 benyttes imidlertid
kun i meget begraenset omfang. Af de kommunale budgetter fremgar, at mere end en
tredjedel af alle kommuner slet ikke uddeler statte efter § 117. De resterende kommuner
uddeler tilsammen 45 mio. kr. pr. ar’ efter denne paragraf. Der er ikke noget starre selv-
staendigt anvendelsesomrade, men et eksempel pa anvendelse er til hjeelp i den periode,
der er mellem en person har faet tilsagn om bilstatte og til bilen leveres. Det er ikke muligt
at anke afslag om stette efter paragraffen.

Kommunerne kan med Servicelovens § 100 og § 41 (tidligere § 84 og § 28) i handen yde
stgtte til de merudgifter en person med nedsat funktionsevne har, hvis det kan bidrage til,
at personen og evt. familie kan opretholde en sa normal hverdag som muligt. § 100 retter
sig mod voksne og § 41 mod barn og unge. Det er ikke muligt at skanne omfanget af
brugen af disse paragraffer specifikt til daekning af udgifter til transport. Men eftersom de
er subsidiaere i forhold til andre bestemmelser om statte til transport, vurderes anvendel-
sen at veere begraenset.

Kommunerne kan efter Serviceloven § 112 (tidligere § 97) yde stotte til forskellige former
for hjeelpemidler, der bidrager til, at handicappede far en sa normal og selvstaendig tilvee-

! Tetraplan for Kommuneforeningen i Roskilde Amt. "Kommunalt stottet transport”. 2006

2 Bilarbejdsgruppen. "Rapport om forenkling og tydeliggarelse af reglerne om tildeling af biler til
handicappede”. 2001

Side 24



Kgrselsordninger for mennesker med handicap

I
I

relse som muligt. Til transporten i det neere miljg kan hjaelpemidler som udendars kare-
stol, trehjulet knallert og minicrosser veere det, der muligger, at en person kan komme
rundt og maske pa egen hand klare mange af de daglige geremal. Omfanget af stgtte til
hjeelpemidler til transport i det neere miljg kendes ikke.

Bilstgtteordningen efter Servicelovens § 114 (tidligere § 99) er den gkonomisk set mest
omfattende stotte til transporthjeelpemidler. Der anvendes arligt 350 mio. kr. Ordningen er
beskrevet naermere i kapitel 7. Bilstgtteordningen er ikke alene et kommunalt ansvar, idet
retningslinierne fastlaegges af Socialministeriet, og kommunerne kompenseres via bloktil-
skud for udgifter til ordningen.

Servicelovens § 79 (tidligere § 65) muligger statte, herunder ogsa til transport, til aktivite-
ter som forebygger forringelse og sikre vedligeholdelse af helbredstilstanden. Det langt
storste anvendelsesomrade er aktiviteter for eldre péa forskellige former for dagcentre.
Det skgnnes, at der p& landsplan arligt anvendes 210 mio. kr." til transport efter

§ 79, og at 95 pct. af disse udgifter er til transport til kommunale aktiviteter. De resterende
5 pct. gar til deekning af transport til aktiviteter, som private organisationer afholder. Der
er stor forskel pa om og i givet fald hvilke transportmuligheder, de enkelte kommuner
stiller til radighed til kommunes egne aktiviteter. Nogle steder har centrene, hvor aktivite-
terne finder sted, egne biler. Nogle kommuner har lukkede karselsordninger, hvor kgrsel
til flere steder samordnes. Og atter andre benytter sig af taxakgrsel. Til forskellige former
for arrangementer hos private organisationer kan stgtten gives som et tilskud eller direkte
daekning f.eks. af udgifter til leje af en bus. Men faelles for maden tilskuddet gives pa,
hvad enten det er kommunens egne tilbud eller ej, er, at stgtten ikke gives direkte til bru-
geren. Det skal i gvrigt bemaerkes, at man flere steder har en eller anden form for egen-
betaling til transporten?.

Ledsagerordningen i den kollektive transport, som er beskrevet i kapitel 6, har sin lov-
maessige rod i Servicelovens § 18 (tidligere § 135). Historisk gar ordningen tilbage til
aftaler fra midten af 1950’erne mellem Socialministeriet og handicaporganisationer. Det
er ifglge aftalerne kun blinde, der er omfattet, men flere selskaber, herunder DSB, har
valgt at udvide ordningen til ogsa at omfatte andre typer af handicappede. Den skgnnede
offentlige udgift pa 5 mio. kr. per ar er et sken over den kompensation, som ydes via blok-
tilskud. De faktiske udgifter er formentlig starre, idet transportudbyderne ogsa har udgifter
— i overensstemmelse med deres andel af sektoransvaret for handicappedes transport.

Kommunerne overtager i forbindelse med realiseringen af strukturreformen en raekke
sociale institutioner herunder ogsa pa handicapomradet. Pa voksenhandicapomradet
overtages bofaellesskaber og beskyttede vaerksteder. Faelles for tilbud pa voksenhandi-
capomradet er, at transport er decentraliseret til institutionerne, og indgar som en del af
institutionernes egne budgetter. Der findes ikke et overblik over, hvordan transporten
gennemfgres, men den mest udbredte form vurderes at veere karsel i institutionernes
egne biler. Samlet skannes pa landsplan pa baggrund af en undersggelse i Arhus Amt®,
at der arligt anvendes 90 mio. kr. til karsel af voksenhandicappede til de nuvaerende
amtskommunale institutioner.

! Tetraplan for Kommuneforeningen i Roskilde Amt. "Kommunalt stottet transport”. 2006

% TetraPlan for FAEldreSagen. "Det Gode Karselstilbud”. 2005
® PLS RAMB@L Management. "Analyse af personbefordringen i Arhus Amt”. 2003
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Kommunerne overtager endvidere ansvaret for specialbgrnehaver og dermed ansvaret
for, at bgrnene kan komme til og fra bgrnehaven. Den mest almindelige transportform er
institutionens kab af karsel hos en vognmand. Enkelte barn kgres af egne foraeldre, som
kompenseres gkonomisk for denne kgrsel. Bgrn til specialb@rnehaver kommer ofte langt
veek fra og nogle barn har dagligt lange transporttider’. P& landsplan skegnnes udgifterne
til kerslen at vaere ca. 50 mio. kr.? pr. ar, hvilket daekker over en gennemsnitspris pa
65.000 kr. pr. barn.

4.3 Sundhedssektoren

| sundhedssektoren er reglerne om statte til befordring ikke specielt rettet mod handicap-
pede. Men eftersom nogle handicappede er hyppige brugere af tilbud i sundhedssekto-
ren, er de ogsa af betydning i denne sammenhaeng.

Tabel 4.2 Retningslinier for befordringsstatte ved besag hos leege- eller speciallaege®.
Geelder kun grupper 1 sikrede

Patienten kan ikke Patienten kan ikke
Patienten kan klare offentlig be- klare offentlig be-
Sygesikringsloven klare offentlig fordring, men sid- fordring, men liggen-
befordring dende befordring de eller siddende
uden hjeelp befordring med hjeelp

Pensionist hos alment

praktiserende laage Godtgarelse, hvis udgiften overstiger 25 kr.

Pensionist hos special- | Godtgerelse til neermeste speciallaege efter henvisning og hvis
leege udgiften overstiger 25 kr.

Andre hos alment prak-

tiserende lege Ingen befordringsgodtgarelse

Godtgearelse til neermeste specialleege efter henvisning, hvis

Andre hos speciallege afstanden overstiger 50 km og udgiften overstiger 60 kr.

Godtgarelse hvis

Akut skadebehandling udgiften overstiger 60
kr. hhv. 25 kr.
Ledsager Godtgarelse, hvis patienten opfylder betingelserne og ledsagelse

er ngdvendig pga. patientens alder eller helbred.

Sygesikringslovens § 170 (tidligere § 17 og § 18) sikrer, at pensionister kan fa deekket
transportudgifter, nar de skal til laeage og speciallaege. Andre kan fa deekket, hvis de har
langt til specialleegebehandling. Det er kun gruppe 1 sikrede, der kan opna stette. Reg-
lerne er sammenfattet i tabel 4.2. | praksis bestar statten som oftest i refusion af udgifter
til korsel i taxa. Mange zeldre er slet ikke klar over, at de har denne rettighed*. De samle-

! Center for Ligebehandling af Handicappede. "Specialbgrnehaver — en undersggelse af transport-
tider, forhold under transporten og abningstider i de amtslige specialbgrnehaver”. 2006

2 Tetraplan for Kommuneforeningen i Roskilde Amt. "Kommunalt stottet transport”. 2006

* www.sundhed.dk

4 Tetraplan for ZldreSagen. "Det Gode Karselstilbud”. 2005
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de skennede udgifter pa landsplan pa 55 mio. kr. daekker saledes over, at mange pensi-
onister rent faktisk selv afholder udgiften ved transport til laege- og speciallaeegebesag.

Ifelge Sygehuslovens § 171 (tidligere § 6-9) skal patienter til sygehusene under visse
omsteendigheder enten kompenseres gkonomisk eller hentes/bringes. | tabel 4.3 er vist
en oversigt over, hvem der har hvilke rettigheder. Alle har ret til gratis ambulancekarsel,
hvis det er ngdvendigt. Pensionister har derudover ret til godtgarelse, ligesom alle der har
mere end 50 kilometer til sygehuset har det. En undtagelse er dog personer, som far
leengere, fordi de gar brug af det frie sygehusvalg, og derfor selv skal sgrge for transport.
Deldggnspatienter, ambulante patienter og midlertidige hjemsendte, som kan anvende
almindelig kollektiv transport, er ikke berettiget til stotte eller fribefordring. Det skgnnes, at
der pa landsplan arligt anvendes 400 mio. kr." il patientbefordring. Der er tale om en
meget omfattende transportopgave, hvor der i mange tilfeelde skal tages helt szerlige
hensyn til hver enkelt patient. Karslen er naesten altid forankret i en bestillerfunktion til-
knyttet de enkelte sygehuse, evt. koordineret for alle sygehuse i amtet. Omfanget ger at
stort set al kerslen foregar som kontraktkarsel, hvor kontrakter indgés efter udbudsrun-
der.

Tabel 4.3 Retningslinier for befordringsstatte ved sygehusindleeggelse®

Patienten kan ikke Patienten kan ikke
Patienten kan klare offentlig be- klare offentlig be-
Sygehusloven klare offentlig fordring, men sid- fordring, men liggen-
befordring dende befordring de eller siddende
uden hjeelp befordring med hjeelp
Patientens tilstand
nedvendiggar am- Fribefordring
bulance eller seerligt
sygekaretgj
Afstanden til sygehuset | Fribefordring eller befordringsgodtge- Fribefordring
er over 50 km. relse.

. — Fribefordring eller befordringsgodtge- . .
Patienten er pensionist relse, hvis udgiften overstiger 25 kr. Fribefordring
Deldggnspatienter Ingen fribe-

gnspatienter, fordring eller Fribefordring eller befordringsgodtggrelse,
ambulante patienter og . . . .
. - . befordringsgodt- | hvis udgiften overstiger 60 kr.
midlertidige hjemsendte
garelse
Jvrige patienter Ingen fribefordring eller befordringsgodtgerelse

Fribefordring eller befordringsgodtgerelse, hvis patienten opfyl-
Ledsager der betingelserne og ledsagelse er ngdvendig pga. patientens
alder eller helbred..

Sundhedsloven fastlaegger, at kommunerne efter 1.1.2007 far myndighedsansvar i for-
hold til al genoptraening som tilbydes patienter efter udskrivningen fra et sygehus. Herun-
der far kommunen ogsa ansvar for patienters transport til og fra genoptraening. Det skgn-

! Tetraplan for Kommuneforeningen i Roskilde Amt. "Kommunalt stattet transport”. 2006
“www.sundhed.dk
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nes, at kun ca. 5 pct. af amternes nuveerende udgifter til patientbefordring, svarende til
ca. 20 mio. kr. pr. ar pa landsplan, overfgres fra amter til kommuner. Stgrstedelen af pati-
entbefordringen vil derfor overga fra amterne til de nye regioner.

4.4 Undervisningssektoren

Skoleelever med behov for vidtgaende specialundervisning har i praksis naesten altid krav
pa transport, uanset om det er enkeltintegrerede elever eller eleverne gar i amtets speci-
alklasser (§ 20.2 klasser). Efter 1.1.2007 overtager kommunerne ansvaret fra amterne for
den vidtgaende specialundervisning, og hermed overtager de ogsa transportforpligtigel-
sen. Det skgnnes, at kommunerne overtager kgrselsforpligtigelser i forbindelse med den
vidtg&ende specialundervisning for samlet set ca. 175 mio. kr. pr. &r'. Langt de fleste
karsler sker i form af kontraktkarsel, hvor kontrakter indgas efter, at karslen har veeret i
udbud. Kgrslen gennemfgres med minibusser og med taxa. | nogle tilfeelde kompenseres
foreeldre for selv at kgre barnene. Enkelte barn er selv i stand til at benytte kollektiv
transport eller at ga/cykle til skole.

Elever, som folger kompenserende specialundervisning, skal, hvis de ikke er i stand til at
benytte alment tilgaengelige transportmidler, have en transportmulighed stillet til radighed.
Lang fra alle kursister, som har kompenserende specialundervisning, har ogsa behov for

hjeelp til at komme til og fra kursusstedet. Det skannes, at der &rligt anvendes 65 mio. kr."
til transport i forbindelse med kompenserende specialundervisning. Efter 1.1.2007 er det

en aktivitet som kommunerne overtager fra amterne.

4.5 Beskeeftigelsessektoren

Der er enkelte bestemmelser pa beskaeftigelsesomrader, hvorefter midlertidigt eller per-
manent handicappede kan opna statte ogsa til transportudgifter. Hvis en person i et reva-
lideringsforlgb har ekstra transportudgifter som fglge af nedsat funktionsevne, skal de
daekkes fuldt ud. Endvidere er der mulighed for at deekke enkeltudgifter opstaet som falge
af saerlige begivenheder f.eks. sygdom, samt at yde stgtte til hjeelp ved sygdomsbehand-
lingen. Det er ikke muligt at opgere omfanget af udgifter forbundet med disse aktiviteter.
Formentlig er det kun relativt f& handicappede som ydes stotte efter disse regler.

4.6 Transportsektoren

Det er i transportsektoren ansvaret for udformningen af infrastrukturen ligger. Det er imid-
lertid ikke kun offentlige myndigheder, der her har et ansvar. Sektoren har mange hel-
eller halvprivate aktgrer: Bygherrer, designere, planlaeggere, vognmaend, operatagrer m.fl.
Fysisk tilgaengelighed er ofte er et spargsmal om tilstraekkelig omhu i detaljen. En enkelt
darlig udformning kan veere arsag til, at handicappede slet ikke kan benytte en vej eller et
transportmiddel.

! Tetraplan for Kommuneforeningen i Roskilde Amt. "Kommunalt stattet transport”. 2006
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EU-lovgivningen skubber pa en proces med en stgrre standardisering af isaer udformning
af karetgjer. F.eks. er indfgrelse af lavgulvsbusser i bybussystemer staerkt hjulpet pa vej
af et EU direktiv. Pa tilsvarende made arbejdes pa EU plan med faelles standarder for
fysisk tilgaengelighed. Der findes enkelte nationale bestemmelser vedr. fysisk tilgeenge-
lighed. F.eks. fastlaegges det i taxabekendtggrelsen (§ 28 & § 31), at der ikke ma tages
ekstrabetaling for at benytte lift f.eks. til kgrestole eller for bagage f.eks. gangredskaber,
som kan anbringes i bilen eller dens bagagerum.

Af egentlige transportordninger har transportsektoren kun én som er lovbunden, nemlig
den Individuelle Handicapkarsel, hvor steerkt bevaegelseshaemmede skal have et karsels-
tilbud stillet til radighed. Ordningen er beskrevet nzermere i kapitel 5. Nar denne ordning,
som den eneste, ligger i transportsektoren er det formentlig, fordi den retter sig mod op-
fyldelse af rejser til fritidsbehov, der som aktivitet betragtet ikke har noget andet klart res-
sortministerium. Alle andre karselsordninger har fundet deres "hjemsted” i tilknytning til
forskellige ministerier, afhaengig af hvilke aktivitetstyper ordningerne knytter sig fil.

Flere kommuner har derudover deres egne seerlige kgrselsordninger. Som eksempler
kan naevnes: lkast, hvor man har en bybus, der pa visse tidspunkter kan afvige ruten og
afthente ved hjemmet — i gvrigt gratis for alle brugere. Kerteminde, hvor man har en kom-
munal kgrselsordning, hvor visiterede kan afhentes og bringes ved hjemmet. Flere byer,
hvor kommunerne har valgt at indsaette seerlige handicapvenlige servicebusser. Flere
kommuner, hvor der tilbydes kgrsel i forbindelse med indkgb.

4.7 Udfordringer og potentialer

Der findes ikke systematiske brugerundersggelser, hvor handicappedes samlede trans-
portvilkar kortlaegges. Derfor er det vanskeligt at foretage en samlet vurdering af det hen-
sigtsmaessige i den made transportforpligtigelsen varetages pa. En umiddelbar udfordring
er muligheden for den enkelte for at overskue forudsaetninger og betingelser for at kunne
opna stette til en konkret kgrsel. Det skyldes, at transportforpligtelsen ikke er centralise-
ret, men pa grund af sektoransvaret ligger hos de myndigheder, der har ansvar, viden og
erfaring med det formal, transporten opfylder.

Til mange af kgrselsordningerne er begreensninger i form af typen af handicap og formal
med aktiviteten. Det er kun i DSB’s og enkelte andres ledsagerordninger, at visitering
sker ud fra et behovskriterium, og hvor der ikke er restriktioner pa rejseformal.

Det er dog ikke n@dvendigvis i sig selv et problem, at transportforpligtigelsen ligger
spredt. Det kan give anledning til gode behovstilpassede kgrselsordninger — f.eks. af
specialbgrnehavebgrn eller af aeldre til dagcentre. Problemet opstar, hvis reglerne spaen-
der ben for konkrete fleksible Igsninger med udgangspunkt i den enkelte handicappedes
behov.

! Ledsagerordningen er beskrevet under socialsektoren, men implementeringen af ordningen er et
ansvar for transportsektoren.
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Udfordringen er derfor at administrere ordningerne, der hvor ekspertisen er stgrst samti-
dig med, at de ggres gennemskuelige og brugervenlige.

Med samlingen af langt de fleste opgaver hos kommunerne er der grundlag for en syste-
matisk indsats pa at forbedre vejledning og information til handicappede om muligheder
for stgtte til transport. Tilsvarende har handicaporganisationer et ansvar for at informere
og radgive deres medlemmer om deres konkrete rettigheder.
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5 Den individuelle handicapkgrsel

5.1 Beskrivelse!

| den individuelle karselsordning tilbydes ca. 44.000 svaert bevaegelseshaemmede karsel
til fritidsformal. Ved en lovaendring i 19927 blev kommuner og amter péalagt at indfgre
karselsordninger, hvor handicappede, der er afskaret fra et benytte almindelig kollektiv
transport, gives mulighed for at komme til og fra selvvalgte fritidsaktiviteter. Den lands-
daekkende introduktion af ordningen var begrundet i et anske om ligestilling af handicap-
pede med brugere af den almindelige kollektive transport. Den var i hgj grad inspireret af
en ordning, som blev indfgrt i Hovedstadsomradet allerede i 1979. Loven er senest juste-
ret i 2005, hvor det blev praeciseret, hvilke minimumskrav, der kan stilles til selve handi-
capkarslen.

Ordningen retter sig mod personer over 18 ar som er sveert beveegelseshaemmede, hvil-
ket defineres som kgrestolsbrugere og personer, der bruger ganghjaelpemidler som kryk-
kestokke, gangbukke eller lignende. Loven foreskriver, at disse grupper har krav pa et
karselstilbud. Alle brugere er visiteret til ordningen enten gennem deres hjemkommune
eller via amtet. Man kan lokalt vaelge at udvide gruppen af brugere, men det er kun sket
fa steder i landet’. Alle steder er blinde/svagsynede udelukket fra ordningen, og langt de
fleste steder er psykisk handicappede ogsa udelukket fra den.

Brugerne ma kun anvende ordningen til fritidsformal f.eks. besgg hos venner og familie,
indkgb og kulturelle aktiviteter. Ordningen er overvejende taenkt som en mulighed for at
foretage selvvalgte, spontane aktiviteter dog under hensyntagen til, at det normailt er
ngdvendigt med en vis bestillingstid. Til faste karsler, f.eks. daglige besgg pa et dagcen-
ter, har de fleste kommuner andre kgrselstilbud.

Loven foreskriver et minimumsserviceniveau:
Der skal mindst tilbydes 104 ture pr. ar
Kgrslen omfatter karsel i eget trafikselskab og nabotrafikselskabet

Prisen bar ikke ligge vaesentligt hgjere end prisen pa almindelig kollektiv
transport

Kgarslen skal forega sa teet pa gadedgren som muligt

Med udgangspunkt i disse minimumskrav forvaltes den individuelle handicapkgrsel meget
forskelligt rundt om i landet. En vaesentlig forskel er, hvilken betjening man giver i rejsens
endepunkter. Ved entrédarsbetjening garanteres hjeelp helt ind til boligens entrédgr, ogsa

! Overvejende baseret pa Danske Regioners opggrelser og rapporten: Tetraplan for Transport- og
Energiministeriet. "Service i den individuelle handicapkarsel”. 2006

2 Lov om den lokal og regionale kollektive personbefordring uden for Hovedstadsomradet & Lov om
Hovedstadsomradets kollektive persontrafik

% F.eks. visiteres i HUR ogsa: En lille gruppe af personer, der har en adfeerd der ger, at de ikke
sammen med en ledsager kan benytte den almindelige kollektive transport; personer der anvender
iltapparater og personer der har brug for et ganghjeelpemiddel, men som pga. handicappet ikke kan
bruge dette — f.eks. pga. ledegigt.
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selvom det indebaerer op- og nedbaering med trappemaskine for karestolsbrugere. Ved
gadedgrsbetjening hjeelper chauffgren mellem vognen og gadedaren, hvis der er behov
for det. Tilbydes der kantstensbetjening, keres der sa taet til adressen som muligt. Bruge-
ren skal selv, evt. med statte fra en hjeelper, kunne komme til og fra vognen.

Kantsten
Il Gadedar
Il Entréder

| WS
¢
A

i g

Figur 4.1. Betjening til kantsten, gadedar og entrédar. 2005

Der er stor variation ordningerne imellem mht.: Hvor mange der er tilsluttet, hvordan bru-
gerne benytter ordningen, omkostninger for bestiller og brugernes egenbetaling. Variatio-
nen er stgrre end demografiske og lokaliseringsmaessige forhold giver anledning til. Visi-
teringspraksis, kvaliteten af det konkrete tilbud og andre tilbud til malgruppen er forhold,
der har betydning for tilslutning og brug. Udbudspraksis, optimeringsmetoder og kvalite-
ten af det konkrete tilbud har betydning for omkostningerne.

Hidtil har der vaeret to forskellige lovgivninger: En for Hovedstadsomradet og én for re-
sten af landet. Hvor man i Hovedstadsomradet har veeret palagt en feelles opgave, her-
under en fzelles finansiering, har det andre steder i landet vaeret op til en lokal beslutning,
om man gnsker opgaven lgst i amtsligt regi, eller kommunen selv vil varetage den.

Som felge af strukturreformen harmoniseres lovgivningen i og udenfor Hovedstadsomra-
det. Efter 1. januar 2007 er driften af den individuelle kgrselsordning entydigt lagt hos de
nye regioner og de trafikselskaber, de danner. Finansieringen er entydigt lagt hos kom-
munerne.
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5.2 Brugere

44.000 var visiteret til ordningen i 2005. Pa landsplan svarer det til 0,8 pct. befolkningen.
Som det fremgar at tabel 5.1 er der store geografiske forskelle. | Vestsjaellands Amt er
kun 0,4 pct. af befolkningen visiteret til ordningen. P& Bornholm er tre gange sa stor en
andel af befolkningen visiteret.

Tabel 5.1. Visiterede i alt og pr. 1.000 indbyggere. 2005

St (Tafielsab) I oot
Hovedstadsomradet (HUR) 14.063 8
Storstems Amt (STS) 1.642 6
Vestsjeellands Amt (VT) 1.310 4
Fyns Amt (FynBus) 3.806 8
Sgnderjyllands Amt (Sydbus) 2.931 12
Ribe Amt (RAT) 1.877 8
Vejle Amt (VAT) 4.028 11
Arhus Amt 3.127 9
Arhus Kommune 3.407 12
Viborg Amt (VAFT) 1.334 6
Ringkabing Amt 1.420 5
Nordjyllands Amt (NT) 4.536 9
Bornholms Amt (BAT) 598 14
Hele landet 44.079 8

| store traek er brugerprofilen den samme rundt om i landet. 75 pct. af brugerne er over 65
ar og 69 pct. er kvinder. Nar der er sa mange aldre i ordningen, skyldes det for det for-
ste, at mange handicappede farst i en sen alder starter pa at anvende ordningen, nar de
ophgrer med andre ordninger — f.eks. hvis de udtraeder af arbejdsmarkedet eller opharer
med andre dagtilbud. For det andet skyldes det, at mange eldre visiteres pga. en alders-
betinget funktionshaammelse. Der er en naturlig sammenhasng mellem aldersprofilen og
fordelingen péa kgn. Der er ganske enkelt flere aldre kvinder. Desuden har mange eldre
kvinder ikke karekort, og lades ofte tilbage med et transportmaessigt problem, nar de pa
samme tid mister segtemand og chauffer.

| gennemsnit foretager en bruger 24 ture om aret. Der stor forskel pa, hvordan brugerne
anvender ordningen. Et mindretal anvender den hyppigt, og har et behov ud over de lov-
bestemte 104 ture om aret. Flere er blot tiimeldt for at have en slags transportgaranti,
men foretager faktisk ingen ture. Naeranalyser pa kgrselsdata fra Fynbus’ viser, at 20 pct.
af de tilmeldte ikke er aktive brugere. Blandt de aktive benytter kun 3 pct. ordningen mere
end 90 gange pa et ar.

! Tetraplan for Transport- og Energiministeriet. "Service i den individuelle handicapkarsel”. 2006
Ikke publiceret
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Den gennemsnitlige turlaengde er pa 16 kilometer, hvilket deekker over mange korte ture
og fa lange. 59 pct. af turene er under 10 kilometer lange og 8 pct. af turene er pa en
afstand af mere end 40 kilometer. Som man kan se i tabel 5.2, er der stor geografisk
forskel i, hvor lange rejserne er i gennemsnit. Det forklares dels med geografiske forskelle
— pa Bornholm kan man f.eks. ikke rejes over 40 kilometer — og dels med forskelligheder i
ordningerne. F.eks. kan den korte rejselaengde i Ribe have en sammenhaeng med den
valgte prispolitik, hvor lange rejser er dyre.

5.3 Omkostninger

De samlede bruttoudagifter til karselsordningen var i 2005 ca. 279 mio. kr. Heraf blev 223
mio. kr. deekket i form af offentlige tilskud og resten blev betalt af brugerne. Pa landsplan
er der en finansieringsgrad fra brugerne pa 20 pct.. Som det fremgar af tabel 5.2, deekker
det over store forskelle. Starst er deekningsbidraget i Ribe med 31 pct. og lavest er det i
Arhus Kommune med 6 pct.

En tur koster i gennemsnit 266 kr. for trafikselskaberne. Ogsa her er der store lokale for-
skelle, hvilket dels er udtryk for de geografiske forskelle i turlaengder, og dels er et udtryk
for de kontrakter, man anvender lokalt. | tabel 5.2 er vist den markedspris, man skal beta-
le, hvis man som almindelig kunde foretager en tilsvarende taxatur i en lille (op til fire
personer) hhv. stor (fire til otte personer) taxa'. Turene i den individuelle karselsordning
er lidt dyrere end sma taxaer og pa hgjde med prisen for en stor taxa. Nar man tager i
betragtning, at der i den individuelle handicapkersel ydes personlig hjeelp udover det,
man kan forvente ved en almindelig taxatur, viser tallene, at der opnas en prismaessig
fordel for trafikselskaberne ved indkgbet af karslen.

" www.aalborg-taxa.dk indeholder en funktion til beregning af turpris efter kilometer, som er anvendt
alle steder, hvilket er lidt upraecist idet taxatakster er lidt forskellige rundt om i landet.
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Tabel 5.2. Finansieringsgrad, gennemsnitlige turleengder, priser og markedspris for en tilsvarende
tur kbt pa almindelige taxavilkar

Passagerers GeTnnemsnitTIig . Markedspri;

ErSES  \angde trafkseiskab | 190 o
Hovedstadsomradet (HUR) 22 pct. 15 km 313 kr. 195 kr. 257 kr.
Storstgms Amt (STS) 20 pct. 21 km 323 kr. 249 kr. 327 kr.
Vestsjeellands Amt (VT) 25 pct. 17 km 243 kr. 213 kr. 280 kr.
Fyns Amt (FynBus) 16 pct. 11 km 3009 kr. 160 kr. 210 kr.
Senderjyllands Amt (Sydbus) 20 pct. 19 km 286 kr. 231 kr. 304 kr.
Ribe Amt (RAT) 31 pct. 7 km 141 kr. 124 kr. 164 kr.
Vejle Amt (VAT) 22 pct. 14 km 219 kr. 186 kr. 245 kr.
Arhus Amt 22 pct. 18 km 235 kr. 222 kr. 292 kr.
Arhus Kommune 6 pct. 16 km 252 kr. 204 kr. 269 kr.
Viborg Amt (VAFT) 23 pct. 22 km 247 kr. 258 kr. 339 kr.
Ringkabing Amt 17 pct. 19 km 335 kr. 231 kr. 304 kr.
Nordjyllands Amt (NT) 25 pct. 16 km 204 kr. 204 kr. 269 kr.
Bornholms Amt (BAT) 23 pct. 10 km 117 kr. 151 kr. 198 kr.
Hele landet 20 pct. 16 km 266 kr. 204 kr. 269 kr.

5.4 Historisk udvikling

Den individuelle kgrselsordning har som landsdaekkende ordning kun eksisteret i lidt over
10 ar. | Hovedstadsomradet har tilbuddet eksisteret i mere end 25 ar. Ser man pa den
historiske udvikling, er det derfor relevant at skelne mellem udviklingen i og udenfor Ho-

vedstadsomradet.

Figur 5.2 viser udviklingen i visiterede brugere. Udenfor HUR omradet er der sket en
stadig stigning i antal visiterede og i samme takt er udgifterne steget frem til 2002, hvor
kurven for omkostninger vender. En del af forklaringen findes i, at de forste ar har veeret
"laerear” for selskaberne. Flere steder bl.a. pa Fyn har man de senere ar opnaet betydeli-
ge okonomiske fordele af en mere effektiv karselskoordinering og en bedre kontrol med,
hvordan karslen udfares.

| Hovedstadsomradet har udviklingen i perioden veeret mere afdeempet, hvilket skal ses i
lyset af, at man her har haft laengere tid til at finde et "naturligt” niveau. Fra 2004-2005 er
sket et dramatisk fald pa 20 pct. i bade antal visiterede og antal gennemfarte ture, hvilket
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skyldes en sterre omleegning af taksterne. Antallet af visiterede steg i den fgrste del af
perioden lidt hurtigere end udgifterne. Sidst i perioden ser man en stor vaekst i brugerbe-

talingen.
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Figur 5.2. Udvikling i antal visiterede brugere, udgifter og indteegter. Indekstal. 1993=100
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| figur 5.3 kan man se, hvordan udviklingen i produktionspriserne har veaeret i og udenfor
Hovedstadsomradet. Uden for Hovedstadsomréadet er den gennemsnitlige turpris og til-
skud per rejse steget i perioden som helhed. Dette pa trods af at bade den gennemsnitli-
ge turleengde og det gennemsnitlige antal ture per visiteret er faldet. | Hovedstadsomra-
det har der frem til 1999 veeret et fald i den gennemsnitlige turpris, tilskud per rejse og
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tilskud per visiteret. Dette til trods for at det gennemsnitlige turantal per visiteret stort set
er uforandret. Fra 1999-2004 stagnerer kurverne med undtagelse af turleengder, der steg.
Fra 2004-05 stiger produktionspriserne dramatisk, som fglge af det store passagerfrafald.
Pga. kontraktforpligtigelser kan karslen ikke pa kort sigt nedjusteres i takt med passager-
frafaldet.

5.5 Udfordringer og potentialer

Loven foreskriver et minimumsniveau for servicen i den individuelle handicakgrsel. Efter
realiseringen af strukturreformen ligger ansvaret for udbuddet af handicapkerslen hos de
nye trafikselskaber. Det er imidlertid kommunerne der betaler for deres brug af ordningen.

Den ny lov for trafikselskaberne giver mulighed for, at kommunerne kan veelge at benytte
ordningen til andre grupper af handicappede.

Det har vaeret centralt fra handicaporganisationernes side at fremhaeve, at der er en reek-
ke svagheder ved ordningen, at de eksempelvis alene kan anvendes til fritidsformal. End-
videre at der ikke er ensartede ordninger pa tveers af de regionale myndigheder. De kon-

krete bemeerkninger fra organisationerne fremgar af bilaget, der er indsat bagest i rappor-
ten som bilag 1.

Et kritikpunkt har vaeret, at prisniveauet er hgjere end i den almindelige kollektive trafik.
Transport- og Energiministeriet vil derfor i den sammenhaeng se pa prisniveauet pa tvaers
af trafikselskaberne, nar kommunalreformen er faldet pa plads.

Generelt méa gnsker til en udvidelse af ordningen holdes op i mod muligheden for at fi-
nansiere sadanne gnsker. Der er saledes i de aktuelle ordninger foretaget en afvejning
mellem hensynet til at give s& mange som muligt et godt transporttilbud og de gkonomi-
ske rammer, der ma prioriteres indenfor.

® Baseret pa: Center for Ligebehandling af Handicappede. "Transport og ledsagelse”. 2000
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6 Kollektiv transport

6.1 Forskelle i tilbud

Handicappedes tilgeengelighed til den almindelige kollektive transport handler ikke kun
om, hvorvidt den er fysisk tilgaengelig. Det handler ogsa om, hvorvidt den er gkonomisk
overkommelig, samt hvilke muligheder der er for at fa personlig assistance undervejs.

Der er stor forskel pa, hvilke grupper af handicappede, der har hvilke tilbud i forskellige
dele af den kollektive transport. Det geelder ikke alene pa tveers af transportformerne (fly,
faerge, tog, metro og bus), men det gaelder ogsa pa tveers af samme transportform.

| figur 6.1 er en oversigt over de forskellige kollektive transportmidler og deres tilbud til

handicappede®. Mangfoldigheden i sammensaetningen af tilbud er meget stor, og derfor
skal figuren betragtes som en oversigt, som ikke rummer alle detaljer. Dertil kommer, at
den baseres pa en udredning fra 2000 og forholdene maske flere steder har aendret sig.

Andel af udbydere

Alle ,
; Rabat til Rabatti ~ AAssistance
> 50 % handicappet ledsager ved Hvem?
<50 % PP g stop/station
Ingen
DSB Regional og Intercity* ggeh;?/ed ledsagelses-
Rabat: blinde/svagsyn
DSB S-tog Assistance: karestol
Metro Blinde/svagsynede
] Blinde/svagsynede
Privatbaner Kgrestolsbrugere
Regional- og lokalbus™* Blinde/svagsynede

Rabat: blinde/svagsyn

Fjern- og X-busser Assistance: karestol

. Blinde/svagsynede
Indenrigs feerger Karestolsbrugere
Alle med ledsagelses-

Indenrigs fly Behov

* Ved Amtsoverskridende rejser **Assistance kun i servicebusser ***Kgrestol muligt pa enkelte ture

Figur 6.1 Tilbud til handicappede i den kollektive transport
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Der skelnes i figuren mellem fglgende tre former for tilbud:

Rabat til den handicappede, der de fleste steder betyder, at der kan rejses
til halv takst.

Rabat til ledsager, der de fleste steder betyder, at ogsa ledsageren kan
rejse til halv takst.

Mulighed for assistance af personale ved af og pastigning ved
stop/stationer/terminaler.

6.2 DSB’s ledsagerordning

Den mest benyttede ordning er DSB’s sakaldte ledsagerordning. Pa fiernrejser, defineret
som rejser til/fra Hovedstadsomradet og udenfor Hovedstadsomradet amtsoverskridende
rejser, kan handicappede og en eventuel ledsager begge rejse til halv pris. Desuden kan
man pa sterstedelen af stationerne fa assistance af personalet. Dog ikke i ydertidspunk-
terne og nogle steder kun frem til kl. 15.00. Selv om ordningen kaldes ledsagerordningen,
er det ikke et krav fra DSBs side, at der rejses med ledsager. F.eks. kan mange blinde,
evt. med lidt stgtte fra det almindelige DSB personale, rejse uden ledsagelse. Det sker i
givet fald ogsa til halv takst.

Alle blinde og svagsynede, der har en synsnedsaettelse svarende til optagelseskriterierne
i Dansk Blindesamfund, kan optages i ledsagerordningen. Dansk Blindesamfund udste-
der rejsekort bade til egne medlemmer og @vrige blinde. | gjeblikket har 5.000 blinde og
svagsynede et sadant rejsekort.

Derudover kan man optages i ordningen, hvis man har et ledsagelsesbehov. Invalideor-
ganisationernes Brugerservice foretager den konkrete visitering for alle andre end blinde.
Der er ikke begreensninger pa, hvilke typer af handicap der berettiger til visitering. | gje-
blikket er der 2.000, som har et rejsekort udstedt af Invalideorganisationernes Brugerser-
vice.

Personer, som er visiteret til den individuelle karselsordning, er automatisk visiteret til
DSPB’s ledsagerordning. Praktisk taget alle trafikselskaber er tilsluttet en ordning, hvoref-
ter det tilbydes at tilrettelaegge fiernrejser for brugere af den individuelle karselsordning.
Det kraever bestilling mindst 72 timer far afrejse. Den del af rejsen der forgar med DSB
sker pa vilkarene for ledsagerordningen. Der er saledes i princippet 44.000 personer fra
den individuelle karselsordning, som automatisk er tilsluttet DSB’s ledsagerordning. Kun
en begreenset antal af brugerne af karselsordningen benytter sig af muligheden for at
bruge DSB’s ledsagerordning.

| 2005 solgte DSB 44.000 enkeltrejser og 6.000 10-turs klippekort i forbindelse med led-
sagerordningen’. Det svarer til at der er gennemfart 100.000 ture. Det er ikke muligt at
opggre, hvor mange af billetterne der er kabt til handicappede, og hvor mange der er
kabt til en ledsager. DSB har i 2005 ydet 21.000 handicapassistancer, hvor togpersonale,
taxavognmand eller Falck har ydet assistance fra forpladsen til perron og evt. videre
op/ned i toget. Er der tale om kgrestolsbrugere, er der pa langt de fleste stationer behov

' DSB. Arsrapport 2005
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for at benytte lift mellem perron og tog, og der vil normalt vaere behov for assistance i
begge ender af rejsen og ved evt. toskift. Blinde kan have behov for hjeelp pa stationer,
de ikke kender, men vil ofte selv kunne finde vej pa deres egen hjemstation. Tallene vi-
ser, at pa 10 pct. - 20 pct. af rejserne er der behov for assistance, udover den det sesed-
vanlige personale kan tilbyde.

Blinde og svagsynedes vanskeligheder ved at rejse med tog knytter sig i hgj grad til pro-
blemer med at fa information samt at orientere sig. Til stgtte for blindes orientering er der
i dag ledelinier pa perroner pa 12 pct. af alle stationer'. Etablering af ledelinier pa fiern-
og S-togstationer er sket i en teet dialog med Dansk Blindesamfund og Statens Bygge-
forskningsinstitut. Stationer der benyttes af mange blinde er saledes blevet prioriteret. Et
problem er mangfoldigheden i design af ledelinier, som ger dem sveere at genkende fra et
sted til et andet. DSB har nu udviklet en model, som er implementeret pa Hellerup station,
og som forventes at kunne danne paradigme for udformningen af ledelinier pa andre
stationer.

Upreecis, manglende eller ligefrem forkert hgjtalerinformation er et meget stor problem for
synshandicappede, som i seerlig grad er ngdt til at handle pa mundtlig information. | nyere
tog gives systematisk og automatisk information om naeste ankomststation. | zeldre tog,
hvor personalet giver hajtalerinformationen, sker det knap sa systematisk. Palidelig per-
roninformation er meget vigtig for blinde og svagsynede. | situationer hvor der er afvigel-
ser i form af forsinkelser eller perronaendringer, er kvaliteten af den mundtlige perronin-
formation af helt afggrende betydning for, at blinde og svagsynede trygt kan reagere pa
informationen.

Bevaegelsesheemmedes vanskeligheder ved at rejse med tog knytter sig iseer til proble-
mer med den fysiske tilgaengelighed. En tredjedel af stationerne har ikke elevator til én
eller flere perroner. Pa totredjedele af alle stationer kan forekomme niveauforskel mellem
perron og tog, som kraever rampehaeldninger stegrre end 1:5 til kgrestole. Det er niveau-
forskelle, der kraever maskinel opbaering med lift. De fleste tog har flexrum, hvor kare-
stolsbrugere méa dele plads med barnevogne, cykler mm., hvilket af nogle opleves som
problematisk. | de senest bestilte tog har man derfor indrettet seerlige pladser i passager-
afsnittene, som kan benyttes siddende i egen kgrestol.

6.3 Qvrige tog

| hovedstadsomradet fglger DSB S-tog og Metro, qua takstfeellesskabet, de gaeldende
takstregler for hele hovedstadsomradet. Blinde og svagsynede kan fa et seaerligt billigt
sakaldt blindekort. Det har i gjeblikket knap 2.000. Der gives ikke rabat til ledsagere. An-
dre handicapgrupper er henvist til at benytte de almindelige rabatmuligheder. DSB S-tog
yder derudover den service, at lokofgreren, hvis der er karestolsbrugere, der skal med
toget, udleegger en rampe, som gar det muligt at overkomme niveauspring mellem perron
og tog. Metroen er fra begyndelsen designet under hensyntagen til, at den skal veere
fysisk tilgaengelig for s& mange som muligt. Dette er blandt andet sket i dialog med han-
dicaporganisationerne i planlaegningsfasen.

' Dansk Center for Tilgaengelighed. "Notat om prioritering - handicapforanstaltninger i Trafikaftalens
Anleegspulje”. 2004
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Blandt privatbanerne finder man et hav af forskellige ordninger. De fleste, men ikke alle,
yder rabatter til handicappede og eventuelle ledsagere. Enkelte tilbyder assistance ved
stationer, og i disse tilfeelde ydes ikke ledsagerrabat. Hvis der ydes statte, er det i alle
tilfaelde til blinde og svagsynede og i de fleste tilfeelde ogsa kgrestolsbrugere.

6.4 Busser

| de regionale og lokale busruter kan blinde og svagsynede de fleste steder, men ikke
alle, opna prisreduktioner pa egen og eventuel ledsagers rejse. Efter strukturreformens
ikrafttraeden 1.1.2007 har trafikselskaberne takstkompetencen indenfor deres omrader.
Det kan pa leengere sigt betyde en starre ensretning i prisstruktur og rabatmuligheder
indenfor de fem selskabers omrader og maske ogsa pa tveers af selskaberne.

Kgrestolsbrugere har ikke szerlige rabatordninger, nar de skal med regional- eller lokal-
bus. Her er et stort problem imidlertid, at bevaegelseshaemmede slet ikke kan komme ind
og ud af bussen. | de regionale og kommunale busruter tilbydes der normalt ikke hjaelp
ved ind- og udstigning. Det er et krav, at den handicappede er selvhjulpen. En undtagelse
er de sakaldte servicebusser, som man i gjeblikket har i 13 starre byomrader'.

EU’s busdirektiv, der har vaeret gaeldende i Danmark siden 2004, foreskriver bl.a., at by-
busser skal veere lavgulvsbusser, der skal veere plads til mindst én kerestol, og kgre-
stolsbrugeren skal kunne komme ind og ud via lift eller rampe. Efterhanden som buspar-
ken fornyes, vil disse krav blive implementeret i samtlige bybusser.

| fiernbusser og og X-busser giver man ogsa en seerlig rabat til blinde og svagsynede,
men ikke til andre handicapgrupper. EU’s busdirektiv foreskriver, at fiernbusser skal have
mindst én daglig afgang, hvor en person kan rejse med i karestol. | Danmark fortolkes
fiernbusser som ruter, der er leengere end 100 kilometer. P& de fa afgange, hvor en kere-
stolsbruger kan komme med, vil der veere assistance fra chauffaren.

6.5 Feerger ogfly

Der er 70 indenlandske faergeruter, og der er naesten lige s& mange kombinationer af
tilbud til handicappede eller mangel pa sammen. Samlet set har under halvdelen szerlige
rabatter for handicappede og deres eventuelle ledsagere. Enkelte af dem, der ikke har
det, tilbyder i stedet assistance ved ombord- og afstigning. Et saerligt problem for bevae-
gelseshandicappede er overgangen fra bildeek til passagerdeek. Safartsstyrelsen stiller
krav om, at faerger generelt skal veere tilgeengelige for kgrestolsbrugere, men det er langt
fra alle feerger i dag.

P4 indenrigsruter har de store flyselskaber en frivillig ordning ifglge hvilken, ledsagere
kan opna rabatter pa billetten. Den handicappede rejser til normal pris. De samme sel-
skaber yder ogsa assistance til at komme mellem terminalen og flyet.

! Tetraplan for Z£ldreSagen. "Det Gode Karselstilbud”. 2005
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7 Bilstotte

7.1 Lan til keb af bil

Personer med en varig og betydelig funktionsnedseettelse har mulighed for at fa stgtte til
at kgbe en bil, hvis den nedsatte funktionsevne betyder, at':

evnen til at faerdes er veesentlig forringet
muligheden for at opna eller fastholde et arbejde er vaesentligt nedsat

det er sveert at gennemfgre en uddannelse uden brug af bil

Karselsbehovet skal vaere af en vis starrelse. Hvor stort er ikke naermere defineret i be-
kendtgerelsen. Karselsbehovet vurderes i hvert enkelt tilfaelde, ligesom der foretages en
vurdering af om andre karselsordninger f.eks. den individuelle handicapordning kan tilgo-
dese behovet.

Som oftest gives statten til personen, der har karselsbehovet. Men for bgrn med nedsat
fysisk eller psykisk funktionsevne kan foreeldre eller plejeforeeldre sgge om bilstgtte be-
grundet i barnets kgrselsbehov.

Der skelnes mellem tre hovedformer for karselsbehov og dermed tre bilkategorier under
bilstgtteordningen:

Trivselsbiler letter i veesentlig grad den daglige tilveerelse.

Erhvervsbiler er ngdvendige for at udfere et erhverv, som er et veesentligt
bidrag til forsgrgelsen.

Uddannelsesbiler er ngdvendig for at gennemfagre en uddannelse, der sig-
ter mod fremtidige arbejds- og indtaegtsmuligheder og letter den daglige
tilveerelse.

Stgtten gives som et rentefrit 1&n til kab af en fabriksny bil pa indtil maksimalt kr. 139.000
kr. inkl. moms (2005-niveau). Det er et krav, at bilen kebes som ny. Der er saledes ikke
mulighed for at anskaffe brugte biler med bilstgtte, medmindre bilen er under 2 &r gam-
mel og tidligere har veeret bevilget som handicapbil. Bevillingen gives til den billigste og
bedst egnede bilmodel. Ansggeren kan veelge at kabe en dyrere bil mod selv at betale
prisforskellen.

Hvis ansggerens indkomstgrundlag ikke overstiger 166.000 kr. (2005-niveau) skal
han/hun tilbagebetale halvdelen af Ianet over seks ar med 1/72-del af belgbet i manedlige
afdrag. Den anden halvdel af Ianet nedskrives tilsvarende over seks ar, dvs. tilbagebeta-
les ikke. Ligger indkomstgrundlaget over 166.000 kr., bliver afdragene sat hgjere alt efter
indteegtens starrelse. Lanet, der skal nedskrives, nedsaettes tilsvarende.

! Lovgrundlaget for bevilling af stette til bil er § 99 (efter 1.1.2007 § 114) i lov om social service og
preeciseret i bekendtgerelse nr. 20 af 11. januar 2005.
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Udover grundstetten i form af det rentefrie lan kan der under bestemte betingelser bevil-
ges en udvidet stgtte i form af et ekstra lan til en dyrere bil. Der kan vaere et behov for at
anskaffe en mere rummelig bil, fordi:

Der skal veere plads til specielle indretninger i bilen
Der er behov for at medbringe nedvendige hjaelpemidler

Der skal veere plads til at anvende hjeelpemidler ved placering af personen
i bilen

Familiemaessige forhold taler for det

Udskiftning af en bil med statte kan farst ske, nar bilen er seks ar regnet fra farste regi-
streringsdato. Kun i seerlige tilfeelde gives statte til udskiftning tidligere. Det kan
for eksempel veere:

Hvis helbredstilstanden kraever det
Ved totalskade

Hvis det er et krav fra synsvirksomheden

Nettoprovenuet - overskud efter fradrag af eventuel restgaeld - ved et salg af bil, hvortil
der er ydet statte, skal medga til kgbet af en ny bil.

Der er ofte meget lange ventetider, fra en ansggning om bilstgtte indgives, til der treeffes
en afggrelse. | 2004 var sagsbehandlingstiden i gennemsnit over 9 maneder varierende
fra 6,5 maneder pa Bornholm til 13 maneder i Kebenhavns Amt'. Heraf gik i snit de seks
maneder med sagsbehandling af ansggningen i hjiemkommunen og de resterende tre
maneder til amtets sagsbehandling og afgerelse. Tiden, fra der gives et tilsagn il bilen
faktisk er kareklar, kan ogsa vaere betragtelig - ikke sjseldent op mod et halvt &r. Den
lange ventetid fra ansggningsproceduren pabegyndes og til bilen er kgreklar, efterlader
mange handicappede med et transportmaessigt problem i venteperioden.

Ud over statte til billan findes der er reekke andre muligheder for kompensation, som be-
skrives i det fglgende.

Fuld stgtte til seerlige indretninger af bilen

Uanset om man opfylder betingelserne for stgtte til keb af bil eller ej, kan der bevilges fuld
stette til n@dvendige og seerlige indretninger af bilen. Det kan veere til slisk, lift, drejessede
mv. Man kan fa tilskud til n@dvendig indretning, hvis politiet kreever det, eller det er nad-
vendigt pa grund af helbredsforholdene for eksempel smertetilstande eller skanehensyn.

Tilskud til automatisk transmission (automatgear)

Der kan ydes et kontant tilskud pa 19.400 kr. (2005-niveau) til automatgear. Tilskuddet
kan ydes bade til biler med og uden lanstette. Det er dog et krav at bilen er ny og "fadt”
med automatgear fra fabrikken.

'Ankestyrelsen. "Statte til kab af bil mv (servicelovens § 99). Arsstatistik”. 2004
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Tilskud til karekort

Hvis betingelserne for statte til kab af bil er opfyldt, kan der ydes tilskud til betaling af
kgreundervisning og til leegeerklaering i forbindelse med statte til kgb af bil eller i forbin-
delse med fornyelse af karekort af helbredsmaessige grunde. Hvis det handler om et barn
eller en ung under 18 ar, der opfylder betingelser for stette til keb af bil, kan der ydes
tilskud til kgreundervisning af den person, der godkendes som chauffgr.

Fritagelse for afgifter

Loven om registreringsafgift af motorkgretgjer fritager karetgjer, der benyttes til kgrsel af
eller med karestolsbrugere for registreringsafgiften, safremt bilen er mellem 2-4 ton. Nar
man opfylder betingelserne for lanestatte, kan man opna fritagelse for afgift efter braend-
stofforbrug, populeert kaldt gren ejerafgift. Denne fritagelse for afgifter kan ogsa gives til
handicappede, som ikke har opnaet statte til billan.

7.2 Hvem opnar bilstatte?

Man kan fa et indtryk af, hvem der opnar bilstatte ved at se pa statistikken over anseg-
ninger og de afslag/tildelinger, det har givet anledning til'. | tabel 7.1 er vist en oversigt
over de 5.325 ansagninger, der var i 2004 om en eller anden form for bilstgtte. Lidt under
halvdelen af ansaggerne var nye ansggere, og de resterende var ansggninger om udskift-
ning af bil.

Tabel 7.1 Ansagninger om bilstgtte samt udfald i 2004

Nye ansggere Genansggere Alle
Horat: Antal 5 462 2.863 5.325
Afslag 37 pct. 15 pct. 25 pct.
Grundstatte til bilkeb* 31 pct. 51 pct. 42 pct.
Udvidet statte til bilkab* 19 pct. 6 pct. 12 pct.
Seerlig indretning™* 8 pct. 24 pct. 17 pct.
Afgiftsfri el. anden statte*** 5 pct. 4 pct. 4 pct.
| alt 100 pct. 100 pct. 100 pct.

*Inkl. evt. stgtte til saerlig indretning samt afgiftsfritagelse
** Ekskl. statte til bilkgb *** Ekskl. statte til bilkab og/eller seerlig indretning

'Ankestyrelsen. "Statte til kab af bil mv (servicelovens § 99). Arsstatistik”. 2004
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I runde tal fik en fierdedel afslag, lidt over halvdelen fik lanestgtte til bilkab (herunder evt.
ogsa afgiftsfritagelse og stette til indretning af bil), og knap en fierdedel fik alene stgatte til
bilindretning og/eller afgiftsfritagelse. Flere af de nyere ans@ger far afslag end ansggere,
der tidligere har haft faet tilsagn, hvilket naturligvis er en konsekvens af, at flere nye an-
segere prgver deres muligheder af. Kun ganske fa som tidligere har haft statte, frakendes
denne i en genansggning.

Gennemsnitsalderen blandt nye ans@gere er 51 ar, og ans@gerne er nogenlunde ligeligt
fordeling pa maend og kvinder. Typerne af biler der gives bevilling til fordeler sig pa 81
pct. trivselsbiler, 16 pct. erhvervsbiler og 3 pct. uddannelsesbiler. De former for handicap
de nybevilligede biler tildeles pa baggrund af fordeler sig pa hoveddiagnoser som vist i
tabel 7.2.

Tabel 7.2. Hoveddiagnose for nye ansggere som fik bilstgtte i 2004

Hoveddiagnose Andel af nye ansggere
Nervesygdom 25 pct.

Hjerte- og karsygdom 11 pct.
Lungelidelse mv. 5 pct.
Bevaegeapparatlidelse 28 pct.
Ulykkestilfaelde 10 pct.

Andre sygdomme 21 pct.

| alt 100 pct.

7.3 Bestanden af handicapbiler

| tabel 7.3 er vist bestanden af handicapbiler i 1996 og i 2004-2006". Handicapbiler udgar
ca. 1 pct. af den samlede bestand af personbiler til private karselsformal. Der er i 2006
19.300 biler med lanestgtte, hvilket er en stigning pa 25 pct. siden 1996. Til sammenlig-
ning var stigningen i den samlede bestand af personbiler til privat brug pa 16 pct. i perio-
den.

' Tal fra 1996 er fra: Bilarbejdsgruppen. "Rapport om forenkling og tydeliggarelse af reglerne om
tildeling af biler til handicappede”. 2001

Tal for 2004-2006 er en saerkgrsel fra Danmarks Statistik bearbejdet af Tetraplan til denne udred-
ning
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Tabel 7.3 Bestand af handicapbiler

; . AEndring
Antal biler med: 1996 2004 2005 2006 1996-2006
Billan og
Afgiftsfritagelse 15.400 18.300 18.900 19.300 +25 pct.

(Klausulerede biler)
Uden billdn men
med ombygning 690 700 760
(Ikke klausulerede biler)

Personbiler til

. 1.656.000 1.858.000 1.876.000 1.920.000 +16 pct.
privatkersel

Handicapbiler i pct.

af personbiler 1,02 pct. 1,04 pct. 1,05 pct.

4 pct. af handicapbilerne er varebiler, resten er personbiler. | figur 7.1 er vist en opgarelse
over, hvordan de 96 pct. af handicapbilerne, der er registreret som personbiler, fordeler
sig pa forskellige vaegtklasser. Tilsvarende er vist for almindelige personbiler. Sammen-
lignet med sammenseaetningen af den almindelige personbilpark, er der i bestanden af
handicapbiler relativt flere tunge karetgjer, hvilket afspejler, at flere handicapbiler skal
kunne medbringe kgrestole eller andet udstyr.

Andel af bestand

50% -
40% - Handicapbiler
Alle personbiler

30% -

20% -

10% -

Egenveegt

0% T T T

< 1.000 kg 1.001-1.300 kg 1.301-1.500 kg > 1.500 kg

Figur 7.1. Fordeling af handicapbiler og almindelige personbiler efter egenvaegt. 2004
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7.4 Hvordan benyttes handicapbilerne?

Ved at sammenholde bestandsdata med data fra kilometerregistrering fra bilsyn kan man
fa et billede af, hvor meget handicapbiler (excl. varebiler) kerer sammenlignet med andre
personbiler'. Den gennemsnitlige arskarsel for en handicapbil er 14.700 kilometer. For en
almindelig personbil er den pa 17.700. | figur 7.2 er fordeling pa arskersel vist for handi-
capbiler og for andre personbiler. Bortset fra at der generelt kares lidt kortere i handicap-
biler, sa er der et meget ensartet brugsmenster. Blandt brugere af handicapbiler er der
ligesom blandt andre bilister en lille gruppe, som har et meget stort kilometerforbrug. Et
flertal af handicapbilerne kerer i intervallet 5.000-15.000 kilometer pr. ar.

6% - Andel af bestanden

5% -
Personbiler

4% | Handicapbiler

3% 7
2% A

1%
1.000 km. pr. ar

0% LI — T T T
ND DAY N LD B A O N D ® A ® N DS A D NS 6 A O
YT W G NN N NN A A AP A P (D a0 5t e Y 0 0 X

NS AU AIRC RIS At A - R, AP PR A - R AN N N N SR

Figur7.2 Antal karte kilometer i 2004

7.5 Omkostninger

De offentlige nettoudgifter til bilstatteordningen udger arligt netto ca. 350 mio. kr. (1999
niveau). Heri er ikke indregnet de gkonomiske konsekvenser af afgift fritagelser. De sam-
lede brutto- og nettoudgifter til bilstatteordningen i 1999 fremgar at tabel 7.4. Der blev i alt
ydet 403 mio. kr. i stgtte i form af lan, heraf blev knap halvdelen tilbagebetalt. En vaesent-
lig del af bilstatten, knap en tredjedel, gik til seerlige indretninger. Endelig blev der givet

' Beregningen er foretaget af Tetraplan til denne udredning. Der er korrigeret for at syn ferst foreta-
ges efter 4 ar for nye biler, og der er forskelle i benyttelsesmgnstret afheengigt af bilens alder. Tal-
lene er saledes udtryk for et karselsniveau i den samlede bestand
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mindre belgb til finansiering af automatgear samt til stette i forbindelse med kgreunder-
visning.

Tabel 7.4. Offentlige udgifter til bilstatteordningen. 1999

Offentlige udgifter til Mio. kr.
Lan 403
Seerlig indretning 101
Automatisk transmission 16
Kgretimer 11
Bruttoudgifter 531
Tilbagebetalinger pa lan -182
Nettoudgifter 349

7.6 Udfordringer og potentialer

En grundleeggende kritik af bilstgtteordningen er spgrgsmalet om, hvem der kan benytte
ordningen. Personer, som ikke selv kan kgre bil, er stort set udelukket fra ordningen,
ogsa selv om de maske i eget privat netveerk har en person, der kan kare bilen. Men
ogsa manglen pa mulighed for at fa bilstatte i kombination med statte til chauffarhjeelp er
blevet papeget. Kun ganske fa blinde har opnaet bilstatte, og i alle tilfeelde er der tale om
stgtte til bilkgrsel i erhvervsmaessigt gjemed.

Det har veeret centralt fra handicaporganisationernes side at fremhaeve, at reglerne for
handicappedes kgb af biler bar vaere mere fleksible med henblik pa imgdekommelse af
brugerensker, herunder muligheder for kagb af brugte biler. De konkrete bemaerkninger fra
organisationerne fremgar af bilag 2, der er indsat bagest i rapporten.

Et umiddelbart potentiale for forbedringer i bilstatteordningen er, nar det fulde myndig-
heds- og finansieringsansvar 1.1. 2007 overgar til kommunerne. Det kan fgre til kortere
sagsbehandlingstider, nar der ikke laengere skal ske sagsbehandling hos to instanser. |
bedste fald farer det ogsa til, at ansggeren via sagsbehandleren i kommunen far en mere
direkte og personlig adgang til information om status og fremdriften i ans@gningsprocedu-
ren.
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8 vrige ordninger

8.1 Tilgaengelighed til taxaer

Taxa er for mange handicappede en velegnet transportform, hvis keretgjerne vel og
meerke er indrettet pa en made, sa de er tilgaengelige, og prisen for at kare i taxa ligger
indenfor, hvad der er muligt i den handicappedes husholdningsbudget.

Nogle af fordelene ved taxakgrsel er, at:
der normalt hele dagnet kan bestilles med kort varsel
man afhentes og bringes taet ved malet

man kan, evt. mod betaling, fa en hjselpende hand af chauffgren med ba-
gage og nogle steder opbaering i karestol med trappemaskine

der er ikke ekstraomkostninger forbundet med at medbringe en eller flere
ledsagere

Der findes ikke undersggelser af, hvor ofte handicappede i Danmark benytter en taxa pa
almindelige betalingsvilkar. Men to forhold taler for, at det ikke er s& ofte. Dels er den
danske taxibestand sammensat pa en made, hvor stgrstedelen af bilerne ikke er anven-
delige for en stor gruppe af beveegelseshaammede. Dels overgar det de flestes hushold-
ningsbudget i vid udstraekning at basere transporten pa taxakgrsel. Handicappede har
som gennemsnit betragtet et betydeligt laver indteegtsniveau end den gvrige befolkning.

Forskellige handicapgrupper har forskellige behov for fysisk indretning af karetgjer. F.eks.
har fysisk mobile blinde- og svagsynede ikke behov for szerligt udstyr og kan anvende
almindelige taxaer. Derimod har nogle karestolsbrugere behov for at kunne blive trans-
porteret siddende i kgrestolen, hvilket stiller krav om liftsystemer.

Der er ikke ngdvendigvis behov for, at hele taxavognparken indrettes til at kunne med-
bringe karestolsbrugere siddende i egen kgrestol. En ideel balance er den, hvor andelen
af specielindrettede kgretgjer gar det muligt at give bevaegelseshaemmede samme ser-
viceniveau som alle @vrige brugere’. Det niveau varierer fra omrade til omrade, men fin-
ske studier peger pa, at det vil veere opfyldt hvis ca. 15 pct. af taxavognparken (samlet
set) bestar af vogne, der er fuldt tilgaengelige for alle typer af handicappede. Det eneste
land, hvor man i dag har en sadan kapacitet af handicapvenlige vogne, er England. 16
pct. af den samlede hyrevognsbestand er her karetgjer, der kan medbringe kagrestole. |
det regulerede taxamarked?, der udger en tredjedel af vognene, stilles i de fleste tilfeelde
nu krav om, at de skal kunne tage kgrestole med for at opna licens. Halvdelen af vogne-
ne i dette marked er derfor handicaptilgeengelige vogne.

Der var i Danmark i 2004 ca. 5.700 hyrevogne, sammensat som vist i figur 8.1. 82 pct. er
almindelige personbiler og 18 pct. er minibusser. Blandt minibusserne har lidt under en

! European Conference of Ministries of Transport. “Economic Aspects of Taxi Accessibility”. 2001
2| England skelner man mellem "Taxa” og "Private hire”. Fgrstnaevnte svarer til taxaer i dansk for-
stand og udger en tredjedel af vognparken. Sidstnaevnte er et forholdsvis ureguleret og blandet
marked, herunder private der af og til kgrer hyrevognskersel i egne personbiler
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fierdedel laessebagsmeek. Samlet set er saledes 4 pct. af den danske hyrevognsbestand
fuldt tilgeengelig for alle grupper af handicappede.

Busse med
leessebagsmaek;
4% w
Busser uden

leessebagsmeek;—~
14%

Personbiler; 82%

Figur 8.1 Sammensaetning af hyrevognsbestanden i Danmark' i 2004

Der er store geografiske forskelle i sammensaetningen af taxabestanden afhaengig af,
hvor i landet man befinder sig. | tyndere befolkede omrader udger de offentligt betalte
karsler en stor del af taxavognmaendenes indtaegtsgrundlag. Taxivognmaend, som har
karsel for regionens individuelle handicapkgrsel og/eller for kommunen, vil ofte have én
eller flere minibusser eller store personbiler. Med taxabevilling til disse vogne kan vogn-
manden anvende dem fleksibelt, herunder til spontankersel efter bestilling fra en kunde.
Anderledes er det i Kgbenhavn og omegn, hvor der er en klarere arbejdsdeling mellem
de vogne, der karer almindelig aben taxakarsel, og de vogne der anvendes til specialkar-
sel. | HUR’s handicapkgrsel indgar naesten alle vogne i et lukket kredslgb, hvor de tids-
maessigt er booket fuldt ud. Tilsvarende geelder andre saerkarselsordninger som f.eks.
sygehuskegrsel og nogle kommuners paragrafkarsler.

| det bne taxasystem i Danmark er der ingen incitamenter til at anskaffe handicapvenlige
biler — tveertimod. Skattefritagelse ved kgb af en taxa sammenholdt med frikabsreglerne
betyder, at taxaer i Danmark udggr et attraktivt brugtvognsmarked. Ofte kan en taxa efter
blot tre ar i drift frikebes til privat brug for sammen belgb, som den blev kgbt for. Vogn-
manden har derfor et starre incitament til at indkgbe biler, som er salgbare til private, end
til at indkgbe handicapvenlige biler.

En vaesentlig barriere for handicappedes frie brug af taxaer er prisen. Der er for langt de
fleste — hvad enten man er handicappet eller ej - en greense for, hvor stor en del af hus-
holdningsbudgettet, der kan ga til transport. Danskerne bruger i gennemsnit 15 pct. af
husholdningens budget pa transport svarende til 30.000 kr. pr. &r?. Hvis en enlig fortids-
pensionist pa hgjeste sats skal bruge samme andel af sin indtaegt til taxakersel, vil det
svare til under 2 enkeltture & 15 kilometer om ugen®.

! Tetraplans egne seerkarsler pa bestandsdata for motorkgretgjer
2 Transportradet. "Billgs i bilsamfundet”. 2000
3 Antagelse: 10.000 kr. udbetalt pr. ma&ned og en taxatur pa 15 kilometer koster 200 kr.
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| Danmark er handicappedes adgang til helt eller delvist betalt taxakgrsel begraenset til
specifikke rejseformal og som oftest begraenset til mindre grupper af handicappede, f.eks.
handicappede elever som skal i skole, karsel af aldre til laege, karsel til hospitaler mm.
Der findes i flere lande ordninger, hvor handicappede kan kare i taxa til en favorabel pris
til selvvalgte formal. F.eks. i London har man i 29 bydele en taxikortordning, hvor handi-
cappede pa et vist antal ture (20-120 pr. ar afhaengig af bydel), rejser gratis pa den del af
taxaregningen der ligger i intervallet £2-£10. | Sverige og Finland er der i de sakaldte
"Fardtjenester” et stort element af karsel til selvvalgte formal savel i almindelig taxaer
som i specielindrettede kgretgjer.

Karakteristisk for taxaordningerne i Danmark er, at myndighederne betaler udbyderen
direkte i form af et samlet belab eller efter faktisk karsel. Der findes i andre lande ordnin-
ger, hvor man i stedet giver tilskuddet direkte til den handicappede, og overlader det helt
til ham eller hende at tage stilling til, hvordan det anvendes. F.eks. i Holland kan handi-
cappede som er i arbejde frit veelge den transportform, der passer bedst. Det kan f.eks.
veere taxa i en periode og egen bil i en anden, eller et samtidigt mix af begge transport-
former.

ECMT, the European Council of Ministries of Transport, skriver i deres resolution 1994/2
“Using accessible mainstream taxis to provide people with mobility handicaps can be
more cost effective and socially acceptable than providing separate, specialized taxi
service and is often also more costly effective than specialized health and social service
transport’.

| det socialt acceptable ligger bl.a. en konstatering af, at det for den enkelte kan veere
stigmatiserende ikke at kunne agere som alle andre. Farst er den handicappede afhaen-
gig af, om det overhovedet er muligt at opna en visitering til transporten. Derefter tilbydes
i mange tilfselde en transport med et noget anderledes serviceniveau end resten af be-
folkningen har adgang til. Det farer til, at det anbefales at tilstraebe at alment tilgaengelige
karselstilbud gares tilgeengelige for s& mange handicappede som muligt. | den almindeli-
ge kollektive transport er man naet et godt stykke af vejen med tilgaengelige stationer,
lavgulvsbusser mm. Der kan argumenters for at turen nu er kommet til taxamarkedet.

| en dansk sammenhaeng er der ikke i gjeblikket i den almindelige dbne taxakersel en
udvikling hen imod en "mainstreaming”, hvor tilgeengeligheden gges for handicappede.
Derimod er der i gjeblikket en udvikling, hvor den ellers lukkede individuelle handicapkar-
sel gares tilgeengelig for sakaldte abne brugere, dvs. ikke visiterede brugere som til en
lavere takst end almindelig taxakersel kan benytte ordningen. Man kan sige, at der sker
en modsatrettet "mainstreaming”, hvor lukkede ordninger for handicappede ggres tilgaen-
gelig for andre brugergrupper’. Det er en Igsning, der formentlig har sit stgrste potentiale i
tyndere befolkede omrader, hvor det kan veaere vanskeligt at opretholde en kollektiv trans-
port baseret pa store busser og faste kgreplaner.

Samlet set kan der identificeres fglgende barrierer i det frie taxamarked, set fra handi-
cappedes perspektiv:

Karetajs sammenseetningen er ikke hensigtsmaessig set fra bevaegelseshandicappedes
perspektiv. Seerlig i de starre byomrader er der alt for fa vogne med mulighed for trans-
port siddende i en kagrestol eller transport af starre karestole.

! VestTuri Vestsjeelland er et eksempler, pa en aben karselsordning. Ordningen udvides nu til
Storstrems Amt og maske pa laengere sigt til hele Sjeelland. www.behovstyrettrafik.dk
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Prisen. Adgangen til taxakarsel med gkonomisk tilskud er meget begraenset og gives kun
til specifikke formal og handicapgrupper. Der findes ikke taxakortordninger med tilskud til
at rejse pa selvvalgte ture

Taxakearsel er en velegnet transportform for blinde og svagsynede, der som oftest ikke

har behov for seerlige kgretajer. Set fra deres perspektiv er problemet derfor overvejende,
at selvom der findes en velegnet transportform, er det ikke gkonomisk realistisk, at base-
re en stor del af den daglige transport pa taxa, hvis det sker med betaling til markedspris.

8.2 Hel- og halvprivate karselsordninger

Flere undersggelser af aeldres transport viser, at privat kgrsel med venner, naboer eller
familie spiller en vaesentlig rolle’. Det samme er formentlig tilfaeldet for mange handicap-
pede. Undersggelser viser ogsa, at eldre generelt finder det i orden med en karelejlighed
til private sammenkomster, men derimod oplever en afhaengighed, hvis de skal bede om
hjeelp til transport til de daglige geremal.

Til arrangementer rettet mod funktionshaemmede og andre med mobilitetsproblemer vil
der ofte veere tilknyttet en eller anden form karselsordning. | nogle tilfaelde deekket af
kommunen (Servicelovens § 65) og i andre tilfaelde daekket af arranggrerne selv. Som
eksempler kan neevnes aktiviteter i lokale afdelinger af handicaporganisationer eller akti-
viteter i kirkeligt regi. Begrebet kirkebil kendes flere steder og deekker over opsamlingsru-
ter f.eks. i forbindelse med gudstjenester. | nogle tilfaelde er kirkebilen private karselsnet-
veerk, men i de fleste tilfeelde er det taxakarsel finansieret af menighedsradet.

| Danmark anser man det i store traek som et offentligt, faelles ansvar at sikre, at alle bor-
gere har de transportmuligheder, de har behov for. Det star i modsaetning til England,
hvor man har en helt anden tradition for, at private pa et organiseret grundlag varetager
sociale opgaver®. Begrebet Community Transport daekker over et omfattende transporttil-
bud bl.a. til handicappede organiseret af private, frivillige organisationer — ofte ogsa med
frivillige som chauffarer.

| Danmark kommer man i konflikt med bade taxalovgivningen og loven om kollektiv trans-
port, hvis man laver private karselsordninger, hvor brugere ikke er en lukket personkreds
og/eller man tager betaling. Sadanne ordninger findes imidlertid rundt om i landet, hvor

man lokalt har fundet pragmatiske Igsninger, som raekker ud over de helt private netvaerk.

1Transportrédet. “Kollektiv transport pa landet — b@rn, unge og aeldres perspektiv”. 2002
2 Disabled Persons Transport Advisory Comittee. "Attitudes of Disabled People to Community
Transport”. 2002
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Bilag 1 — Handicaporganisationernes kritikpunkter af de in-
dividuelle karselsordninger.

Nedenfor beskrives og uddybes nogle af de konkrete kritikpunkter omkring de lovfastlagte
minimumskrav i de individuelle kgrselsordninger, der har veeret rejst af handicaporganisa-
tionerne:

Der visiteres efter typen af handicap og ikke efter behov

Det er kun steerkt bevaegelseshaeemmede, der kan visiteres til ordningen. Andre handi-
capgrupper har imidlertid fuldsteendig samme problemer med at komme rundt pa egen
hand. Det geelder mange blinde og svagsynede, og det gaelder nogle grupper af psykisk
handicappede. | de andre nordiske lande anvender man et behovskriterie og ikke en be-
stemt definition af handicaptype som visiteringsgrundlag.

Der er ikke et generelt krav om hjaelp helt til entrédar

| praksis fortolkes lovens krav om “"sa teet pa gadedar som muligt” nogle steder, som sa
teet en vogn kan komme. Den handicappede kan ikke alle steder forvente hjaelp videre fra
kantsten til entrédear, f.eks. hjaelp til at komme op og ned af trapper. Uden garanti for at fa
denne hjeelp er der ture, der ikke kan gennemfgres. Ordningen har séledes begraensnin-
ger i forhold til sin primaere malgruppe.

Antal ture er begreenset til 104 om aret

Et makismalt antal ture er en begraensning som ikke findes i den almindelige kollektive
transport, og derfor er problematisk i et ligestillingsperspektiv. | praksis er der kun ganske
fa brugere som benytter ordningen hyppigt og som derfor ramler op mod loftet. Sa laenge
ordningen ikke kan anvendes til de regelmeessige rejser til arbejde og studie, vil en mu-
lighed for flere ture kun blive benyttet af relativt fa, og er formentlig ikke skonomisk pro-
blematisk. Eventuelt kan man som alternativ til at give turantallet helt frit gere det muligt i
seerlige tilfeelde at blive visiteret til et hgjere turantal. Eller man kan som i Arhus Kommu-
ne tillade flere ture, men fortsat med en gvre greense.

Ordningen ma kun anvendes til fritidsformal

Den individuelle handicapkgrsel er, som den er i dag, ikke anvendelig til handicappedes
karsel til studie- og arbejde. Det kunne imidlertid overvejes om det kunne veaere en ab-
ning, der for nogle kunne betyde en forbedring af transportvilkarene, og maske i sidste
ende betyde en indtreeden eller fastholdelse pa arbejdsmarkedet. For den nuvaerende
malgruppe er definitionen af, hvornar noget er fritidskersel til tider problematisk. Hvordan
skelner man, nar man pa samme tur f.eks. bade skal til tandlaege og banko i bycentret?
Hvornar har man ret til kersel efter andre paragraffer? Og hvem kontrollerer, hvad bruge-
ren foretager sig?

Prisniveauet er flere steder hgjere end i den alm. kollektive transport

Loven foreskriver, at priserne skal vaere sammenlignelige med den almindelige kollektive
transport. Men det er kun tilfeeldet fa steder. F.eks. koster en laengere intern tur i hoved-

stadsomradet tre gange sa meget for en bruger af handicapordningen som for en passa-
ger, der rejser med almindelig kollektiv transport.
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Handicappede under 18 ar kan ikke benytte ordningen

Unge handicappede har som andre unge behov for selvsteendigt at kunne foretage aktivi-
teter i deres fritid. Alderskravet pa 18 ar saetter unge handicappede i et athaengighedsfor-
hold til foreeldre eller andre, nar de skal til forskellige aktiviteter i deres fritid.

Der er ikke en lovfaestet klagemulighed

Loven foreskriver ikke at der skal veere klagemuligheder, hvis man far afslag pa ansgg-
ning op optagelse i ordningen. De fleste steder, har man dog oprettet klageinstanser,
hvortil et afslag kan ankes. | disse fire amter er der i gjeblikket ikke nogen mulighed for at
anke et afslag: Vestsjeelland, Fyn, Sgnderjylland og Ringkebing.
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Bilag 2 — Handicaporganisationernes kritikpunkter af
bilstotteordningerne.

Nedenfor beskrives nogle af de konkrete kritikpunkter omkring bilstatteordningerne, der
har veeret rejst af handicaporganisationerne:

Lanerammens stgrrelse
Belgbsrammen er i mange tilfaelde for lille til at deekke de samlede udgifter til en bil som
er egnet. Udbuddet i en prisklasse indenfor belgbsrammen er begraenset.

Fabriksny bil

Mange maske isaer yngre handicappede har hverken behov for, gnsker om eller har rad
til en fabriksny bil. Ligesom mange andre fgrstegangsbilkgbere vil unge ofte veere inte-
resseret i at kabe en billigere brugt bil. Der findes et marked for brugte handicapbiler,
men der kan ikke opnas lanestgtte til brugte biler.

Indteegtsatheengighed
Indtaegtsgreensen pa 166.000 kr. pr. ar er blevet angrebet for at veere et brud pa princip-
perne om handicapkompensation. Den er ogsa blevet kritiseret for at vaere meget lav.

Tildelingskriterier

Lovgivningen er ikke specifik i definitionen af tildelingskriterier. | hver enkelt tilfaelde skal
der foretages et individuelt skan. Der er blevet efterlyst en starre gennemsigtighed i krite-
rier for stgtte. Hvad betyder det f.eks., at en erhvervsbil tildeles, hvis ansggeren hermed
kan skaffe sig et vaesentligt bidrag til familiens forsgrgelse?

Tildelingsprocedure

Der er efterlyst en bedre information undervejs i processen omkring en ansggning. Med
de lange sagsbehandlingstider kan der for nogle ansgger opsta tvivl om, der overhovedet
sker noget og i givet fald hvad.

Tildelingsperioden

6 ar er i nogle tilfeelde en meget lang periode, inden der kan sages om en ny bil. Det
geelder iseer i tilfaelde hvor brugerens behov andre sig, f.eks. pga. eendringer i helbreds-
tilstanden.

Mulighed for feellesansagning

| flere tilfeelde kan handicappede deles om den samme bil. F.eks. aegtefeeller, hvor begge
er stgtteberettigede eller bofaellesskaber. Derfor burde det vaere muligt for flere at opna
stgtte til den fysisk samme bil.

Manglende statte til reparation og vedligeholdelse

Traditionelt afholdes udgifter til reparation og vedligeholdelse af forskellige typer af hjzel-
pemidler af kommunen. For handicapbiler inkl. ekstraudstyr ma brugeren selv atholde
udgifterne. Szerligt egenbetaling af reparation af nedvendigt ekstraudstyr er blevet kritise-
ret.
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